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Uwe Miethe (DMV), Nienburg (S.)

Am Rande der Stadt...

... und zwar im Karl-Marx-Stadter Orts-
teil Altendorf beginnt eine 600-mm-spu-
rige und 2km lange Werkbahn, die die
Ziegeleien Altendorf und Rottluff mit ei-
nem Grubengeldnde verbindet. Zwei
Bagger fordern hier Lehmerde. Stdndig
im Wechsel verkehren zwei Ziige mit
offenen Muldenkippern.

Zum Einsatz kommen vier Dieselloko-
motiven des Typs LKM Ns2f, hergestellt
in den Jahren 1954 bis 1956. Zwei der
Maschinen sind meist als Reserve abge-

stellt. Der Altendorfer Betrieb verfiigt
iiber 13 Muldenkipper (Volumen
0,5m?); der Betrieb in Rottluff setzt bis
zu 10 Muldenkipper (Volumen 0,75 m?)
ein. Die Lokomotiven werden in der ei-
genen Werkstatt gewartet, groRRe Repa-
raturen fiihrt das Raw Leipzig durch.
Auch kunftig wird es flir die Bahn wei-
terhin ein reichliches Transportaufkom-
men geben. Lehmvorkommen sind fir
weitere 50 Jahre nachgewiesen wor-
den.
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1 Der Tagebau mit den beiden Baggern. Zum Be
laden steht ein Zug der Ziegele| Rottluff bereit

2 Dieser Bogenradius auf dem Verbindungsgleis
zum Altendorfer Betrieb ist so gering, daB er stan
dig geschmiert werden mufl

3 Muldenkipper mit einem Fassungsvermagen
von 0,5m’

4 Diesellokomotive vom Typ Ns2f (Baujahr 1954,
Fabrik-Nr. 248492)

5 Ein Leerzug unterweqs in Richtung Tagebau

Fotos: Verfasser
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Leser schreiben ...

Sonderzug fréhlicher Leute
Wer meint, im Spreewaldbezirk
gdbe es nur Kahne mit fréhli-
chen Leuten, der wire spate-
stens am 29. April 1989 eines
Bessern belehrt worden.

Die FD)-Grundorganisation ,Er-
win Kramer” des Bahnbetriebs-
werkes Cottbus organisierte eine
Sonderzugfahrt mit iiber 600
Teilnehmern von Cottbus zum
Jugenderholungszentrum am
Scharmitzelsee.

Im Bestzustand prasentierten
sich an diesem Tag die Lokomo-
tiven 44 1106 und die 52 8090 im
Zugdienst vor den

P 22670/P 22671 und fur die zahl-
reichen Fotojéger rechts und
links der Strecke.

Die 44 1106 kam damit wenige
Tage nach ihrer Teilnahme an
der Lokparade in Riesa — anlaf-
lich des 150. Jubilaums der Eroff-
nung der ersten deutschen Fern-

eisenbahnstrecke Dresden—Leip-

zig — erneut zu Ehren.

Beide Lokomotiven sind rach ih-
rem wechselvollen Dasein jetzt
im Bw Cottbus als noch betriebs-
fahige Heizloks beheimatet.

Ein groes Lob gilt dem Personal
des Bw Cottbus, das, wie man
hérte, nicht nur zu Hohepunkten
die letzten ,Dampfer” des Spree-
waldes in Hochform halten.
Schon spricht man bereits da-
von, eine solche Sonderzugfahrt
zu einer jahrlichen Tradition zu
machen. — Nur Mut!

F. Bochynski, Berlin

Neue
Telefonnummer

Ab sofort ist die Redaktion

.modelleisenbahner” unter

der Telefonnummer
20341276

zu erreichen.

Soldaten und die Eisenbahn -
interessantes Freizeitangebot
Zur Eisenbahn haben Soldaten
immer ein besonderes Verhalt-
nis. Es handelt sich dabei meist
um die bevorstehende Urlaubs-
fahrt. Deshalb brauchte die
zweite Modellbahn-Ausstellung
im Truppenteil ,Ottomar
Geschke” auch nicht lange auf

ihre Besucher zu warten. Organi-

sator der Ausstellung, die vor
mehreren Monaten stattfand,
war der Gefreite Mattias Lassahn
und als sein Partner der Klubrat

der Einheit Meier.

Gefreiter Lassahn konnte sich
bei diesem Vorhaben auf die Un-
terstiitzung seiner Eberswalder
Heimat-AG verlassen, die mit
mehreren Anlagen und Aufstel-
lern zum Gelingen der Ausstel-
lung beitrug. Andere Modellei-
senbahner und Bastler beteilig-
ten sich ebenfalls mit ihren Expo-
naten. Hervorzuheben ist hier
der selbst hergestellte TT-Bau-
zug von Major Murawka.
Hunderte Besucher bedankten
sich fur das interessante Freizeit-
angebot, darunter die Armeean-
gehorigen des Truppenteils, die
Familien der Berufssoldaten und
Schiiler der Patenklassen. Hohe-
punkte der Ausstellung waren
neben dem Bauzug eine Lénder-

bahn-Ausstellung, eine umfang-
reiche Modelleisenbahn-Litera-
tursammlung und die Waggon-
sammlung des Major Weber.
Die Ausstellung vermittelte ei-
nen Teil der Atmosphére der
groBen Ausstellungen auch in
unserem entlegenen Standort.
Der Eberswalder AG machten
wir hiermit fir die Unterstitzung
und das Vertrauen danken.
Unteroffizier Tausche, Storkow

Uber Modellbahn-Elektronik
diskutiert
Die Arbeitsgemeinschaft 4/55

Weida des DMV organisierte un-

langst einen Erfahrungsaus-
tausch zum Thema Modellbahn-
Elektronik. Daran teilgenommen
hatten Freunde aus den Arbeits-
gemeinschaften 4/3 |Jena, 4/20
Saalfeld, 4/53 Lobenstein und
4/78 Gera des DMV -Bezirksvor-
standes Erfurt. Diskutiert wurde
Uber Schaltmittel (elektronische
Zeitschalter, Fahrstraenschal-
tungen, Signale), elektronische
Regler (Stromrelais, elektroni-
sche Sicherungen und Anfahr-
schaltungen) sowie tber Fragen
der Stromversorgung.

Die Themen wurden praktisch
untersetzt. Alle Freunde hatten

Leiterplatten, Regler und Schal-
tungen mitgebracht. Der Veran-
stalter konnte an der eigenen
Anlage die Ergebnisse seiner Ar-
beit demonstrieren.

Eine ,runde" Sache also, zu der
jeder Teilnehmer beitrug. Die
Freunde waren sich einig — 1990
soll der nachste Erfahrungsaus-
tausch stattfinden.

Der Arbeitsgemeinschaft 4/55
des DMV sei an dieser Stelle
noch einmal fir ihre Initiative
gedankt.

W. Schwarz, Sekretdr des

BV Erfurt

Bleibt noch nachzutragen, dafl
.me” 1990 die Gemeinschaftsan-
lage der Arbeitsgemein-
schaft4/5 mit dem Bahnhof
Weida im Modell vorstellen
wird.

Die Redaktion

Leser fragen ...

Der Piesau-Viadukt -

wann wieder schon?

Ich beschiftige mich insbeson-
dere mit dem Thema Eisenbahn-
briicken und -viadukte in der
DDR. Vor einigen Wochen hatte
ich Gelegenheit, den Piesau-Via-
dukt in Lichte (KBS 566) zu be-
sichtigen. Enttauscht muBte ich
jedoch feststellen, daf dieser —
wie schon bei meinem ersten Be-
such vor einem Jahr — im Rah-
men von Rekonstruktionsarbei-
ten zu groRen Teilen eingeriistet
war. Anwohner berichteten mir,
daR diese Arbeiten nun schon
langer dauern wiirden als die
Bauzeit des Viadukts und dal ein
zundchst benutztes Holzgerist
wieder abgebaut wurde und
durch ein massives Stahlgerist
ersetzt worden ist.

Mich interessiert nun, wodurch
die Rekonstruktionsarbeiten so
sehr erschwert oder verzigert
werden, und wann damit zu
rechnen ist, den Viadukt wieder
in seiner ganzen Schénheit zu
sehen (s. a. Ricktitel dieses Hef-
tes). M. Schulze, Halberstadt
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Fahrzeugschau in Dresden

Grolen Zuspruch fand am 23. wund
24. September 1989 eine Fahrzeugschau
im Stralenbahnhof Trachenberge, veran-
staltet vom VEB Verkehrsbetriebe der
Stadt Dresden und den Arbeitsgemein-
schaften 3/7 und 3/83 des DMV.
Gezeigt wurden unter dem Motto ,Mit
der StraBenbahn auf du und du” neben
Oldtimern Fahrzeuge der Gegenwart, des
Giiterverkehrs, des Winterdienstes und
andere Spezialfahrzeuge. Lichtbildervor-
trdge, Souvenirverkaufsstellen, ein Soli-
basar und Gastronomie sorgten fiir eine
angenehme Atmosphire. Mehr als 10 000
Besucher, unter ihnen etwa 150 Mitglie-
der des DMV, waren an beiden Tagen in
Trachenberge und bewiesen ihr Inter-
esse insbesondere an der Elektrischen.

me 11/89

Am 23. September organisierte die Zen-
Nahverkehrs-
freunde des DMV-Présidiums mit 43 Ver-

trale Kommission fiir

tretern von Arbeitsgemeinschaften des

DMV auBerdem einen Erfahrungsaus-

tausch. Herzlich begriiBte Gaste waren
der Direktor des VEB Verkehrsbetriebe
der Stadt Dresden Dr. sc. Ritschel, der

Generalsekretdr des DMV Manfred Neu-

mann, der Vorsitzende des DMV-Bezirks-
vorstandes Dresden Lothar Krause und
der Chefredakteur des ,me" Wolf-Diet-
ger Machel. Die sehr offen gefiihrte Aus-
sprache brachte bemerkenswerte Fakten
auf den Tisch: Derzeit gibt es im DMV 32
Arbeitsgemeinschaften mit 550 Mitglie-
dern, die sich besonders mit dem schie-
nengebundenen Nahverkehr beschifti-
gen. Bisher wurden 89 historische Stra-
Renbahnfahrzeuge und 4 Busse meist mit

Hilfe der ehrenamtlichen DMV-Mitglie-
der restauriert. Dennoch sind weitere Pa-
tenschaftsvertrige mit Nahverkehrsbe-
trieben erforderlich, um — wo noch nicht
vorhanden — zwischen den Arbeitsge-
meinschaften und Verkehrsbetrieben so-
lide Arbeitsgrundlagen zu schaffen. An-
zustreben sind — so der Vorsitzende der
Prasidiumskommission Heinz Haase -
neue Arbeitsgemeinschaften u. a. in Pots-
dam, Nordhausen und Gérlitz,

Zuvor hatte Dr. sc. Ritschel in einem auf-
schluBreichen Beitrag {iber aktuelle Auf-
gaben der Dresdner Nahverkehrsmittel
referiert. Alles in allem: ein Erfahrungs-
austausch mit neuen Impulsen fiir eine in-
teressante Freizeitgestaltung, deren Er-
gebnisse inzwischen in unserem Lande
unumstritten sind.
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Bremstechnischer Umbau der
Doppelstockziige
DBv/DBBd/DBx

Die Doppelstockeinheiten der
Lieferserien 1952 bis 1957 sind
mit Bremsen der Bauart HiK-P-
A", die Serien ab 1967 mit der
Bauart KE-P-A? ausgerustet. Die
Lastabbremsung bewirkt hier die
automatische stufenlose Anpas-
sung der Bremswirkung an die
vorhandene Zuladung.

Die hierfiir erforderlichen Bau-
teile der Druckluftausriistung
sind aufgrund ihres Alters und
VerschleiBzustandes nicht mehr
voll funktionstiichtig. Die Ein-
satzkonzeption der Doppelstock-
ziige erlaubt jetzt eine Herabset-
zung der zulassigen Fahrzeugge-
schwindigkeit von 120 auf

100 km/h. Damit kann auf die
‘Lastabbremsung verzichtet wer-
den; der erforderliche Aufwand
fiir einen Ersatz der alten Bau-
teile ist nicht mehr erforderlich.
Fiir den Wegfall der Lastabbrem-
sung miissen allerdings neue KE-
Steuerventile (Bauart KE 2c) ein-
gebaut werden, auch in die Ziige
mit HiK-Bremse. Weil die HiK-
Steuerventile ohnehin abgéngig
sind, entsteht hier kein zusatzli-
cher Aufwand.

Die duBeren Anschriften der
Zuge werden derzeit auch dann
gedndert, wenn die Fahrzeuge
nicht umgebaut wurden. Die
Bremsgewichte und Handbrems-
gewichte erfahren dabei (ldngst
féllige) Berichtigungen. Die An-
schrift fiir die Bremsbauart wird
nur nach dem Umbau in KE-P ge-
andert.

Mz

" Hildebrand-Knorr-Bremse fiir Perso-
nenziige mit AUTOMATISCHER Lastab-
bremsung

o Knorr-Bremse mit Einheitswirkung fir
Personenziige mit AUTOMATISCHER
Lastabbremsung

Feldbahnsammlung
in Benshausen

Die 600-mm-Feldbahnlokomo-
tive stammt aus dem Fertigungs-
programm des ehemaligen VEB
Lokomotivenbau ,Karl Marx" Ba-
belsberg (Fabrik-Nr. 26001, Bau-
jahr 1951, Abb. 1). Sie war zu-
letzt in einer Ziegelei in Zehde-
nick im Einsatz und ebenfalls
dort einige Jahre als innerbe-
triebliches Denkmal aufgestellt.
Mittlerweile hat sie ihre wohl
langste Reise iiberstanden. Per
Tieflader ging es tiber die Auto-
bahn gen Siiden hinter den
Rennsteig. Bei der Arbeitsge-
meinschaft 4/80 des DMV in
Benshausen, die von Peter Erk
geleitet wird, hat die Maschine
vorerst ein neues zu Hause ge-
funden.

In der Feldbahnsammlung dieser
AG ist sie die erste Dampflok
und vervollstindigt vorziglich
einige interessante Dieselloks
von stillgelegten Feldbahnen. In
Benshausen werden die Fahr-

zeuge gewissenhaft zerlegt und
einer griindlichen Hauptuntersu-
chung unterzogen. Bereits fertig
und natirlich betriebsfahig sind
eine Ns 1 aus Babelsberg und
eine ,Schoma” aus Bremen von
1936. Derzeit warten noch eine
O & K- und eine Jung-Maschine
auf ihre Wiedergeburt. In Zu-
sammenarbeit mit einem Berg-
baumuseum in der Néhe von Il-
menau entsteht dort gegenwar-
tig eine richtige Fahrstrecke auf
der Trasse der ehemaligen
,Prinz-Carl-Bahn”, einer Flu3-
spatbahn, die 1936 den Betrieb
einstellte. Die Ns 1 befindet sich
bereits an Ort und Stelle fir den
Streckenvorbau und die dabei
anfallenden Materialtransporte.
Text und Foto: R. Heym, Suhl
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Briisseler Achsenkreuz
des Euro-City-Netzes

Zu den am intensivsten genutz-
ten Eisenbahntrassen Kontinen-
taleuropas gehart die Verbin-
dungsbahn zwischen den Bahn-
héfen Brissel Nord/Noord und
Briissel Midi/Zuid (SGd). Betrieb-
lich besteht die nahezu vollstan-
dig im Tunnel geflihrte sechs-
gleisige Anlage aus drei zwei-
gleisigen Strecken. Hochbetrieb
herrscht zwischen 7 Uhr und 9
Uhr und zwischen 16 Uhr und 18
Uhr, wenn jedes Gleis der Ver-
bindungsstrecken von durch-
schnittlich 17 Zigen je Stunde
befahren wird. Taglich sind es
rund 1000 Reiseziige und meh-
rere hundert Leer- und Rangier-

fahrten, mit denen neben Aufga-
ben des Nahverkehrs der Briis-
seler Agglomeration und des in-
nerbelgischen Reiseverkehrs
auch solche des internationalen
Fernreiseverkehrs erfillt wer-
den. Brussel stellt hier das Zen-
trum eines Achsenkreuzes Am-
sterdam—Briissel—Paris und
Ruhrgebiet—Briissel-Kanalkiste
(GroRbritannien) im seit Som-
merfahrplan 1987 wirksamen
Euro-City-Netz der westeuropa-
ischen Bahnen dar.

In etwa der Mitte der Verbin-

dungstrasse, ebenfalls in Tunnel-

lage, befindet sich mit dem
Bahnhof Briissel Centraal ein
glnstig gelegener Zugangs-
punkt zur City. Die deshalb vor-
gesehenen Verkehrshalte fast al-

ler Intercity-, Interregio- und Lo-
kalziige sind — zusammen mit
der Nebenfunktion dieses Bahn-
hofs als Endpunkt der Flughafen-
zubringerstrecke — mit Ursache
fiir das Erreichen der Leistungs-
grenze der Brisseler Verbin-
dungsbahn. Zwei weitere Halte-
punkte auf der Strecke Briissel—
Chapelle und Briissel-Congrés
werden deshalb auch weit weni-
ger héufig und nur von Nahver-
kehrszugen bedient.

Die beabsichtigte Ausdehnung
des Hochstgeschwindigkeitszug-
netzes, des derzeitigen franzdsi-
schen TGV, iber die franzosi-
sche Landesgrenze hinaus auf
die vom Verkehrspotential her
interssante Achse Paris—Bris-
sel-Kdln durfte fir die belgische
Hauptstadt bedeutende anlagen-

seitige und organisatorische Ver-
anderungen im Schienenperso-
nenverkehr auslosen. Abb. 2
zeigt den Euro-City Amsterdam—
Paris in Brissel Nord.

Text u. Foto: L. Habrecht,

Berlin

Zweiter Anschiu8 von China
an Netz der SU

Mit einem Staatskredit der
UdSSR wird in der Volksrepublik
China bis 1991 eine 210 km
lange Eisenbahnstrecke gebaut,
die von der Stadt Usu in der
Nordwest-Provinz Xinjiang zum
Alatau-Paf} an der Grenze zwi-
schen beiden Staaten fihren
soll.

me

Die Regelspur hilt Einzug

Mitte Dezember 1988 entschied
der spanische Ministerrat, die
Regelspur auf einem Teil des
Schienennetzes einzufiihren —
eine historische Entscheidung.
Aus Furcht vor einem Uberfall
mittels der damals schnellsten
Transportmoglichkeit wéhlten
die spanischen Eisenbahnen im
vorigen Jahrhundert die Spur-
weite von 1668 mm. Aber damit
erschwerte man die Beférderung
von Passagieren und Waren.
Die erste Etappe der Regelspur
wird eine neue Verbindung von
der franzosischen Grenze bis
Barcelona, weiter Uber Zara-
goza—Madrid—Cordoba bis Se-
villa sein. Insgesamt sind das
1700 km, die das Land von Nord
nach Siid wie eine Nabelschnur
mit dem Ubrigen europdischen
Eisenbahnnetz verbindet. Konzi-
piert wird eine Geschwindigkeit
von 300 km/h mit einer neuen
Generation von Superziigen.
Der Teil zwischen Madrid und
Sevilla miifte 1992 fertig sein,
wenn der neue Zug eine Attrak-
tion der Weltausstellung EXPO -
1992 in Sevilla sein soll, wie es
nach bisher unverbindlichen In-
formationen geplant ist. In nicht
allzu langer Zeit wird entschie-
den, was mit dem bisherigen
Netz von 9300 km Lange ge-
schehen soll. Allein die Vielzahl
der technischen Probleme
kommt einem duRerst kampflu-
stigen spanischen Stier gleich.
Fiir die fallige Entscheidung muf3
freilich bedacht werden, dal
Portugal den Anschluf an die
Regelspur wiinscht.

me

(Quelle: ,Internacia fervojisto”, 1/1989,
ibersetzt von U. Hoeppner)
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Rainer Heinrich (DMV), Steinpleis
und Frieder Bauch (DMV), Lauter

BR23"im
Rbd-Bezirk Dresden

Als mit Beginn des Winterfahrplanabschnitts
1982/83 vom Bw Nossen die Traditionsloko-
motive 231113 wieder planmiBig im Zug-
dienst eingesetzt wurde (siehe ,me" 8/1984,
$. 10 und 11), riickte das Interesse an dieser
Lokbaureihe unter den Eisenbahnfreunden
besonders in den Vordergrund. Waren doch
erst finf Jahre vergangen, als 1977 die letz-
ten 23'-Lokomotiven (ab 1970 Baureihenbe-
zeichnung 35) aus dem Betriebspark der
Deutschen Reichsbahn ausschieden.

In einer relativ kurzen Zeit von nur zwei Jah-
ren, 1958 und 1959, baute der VEB Lokomo-
tivbau ,Karl Marx” Babelsberg 113 1'C1'-Per-
sonenzuglokomotiven der BR 23" mit den
Betriebsnummern 1001 bis 1113. Die Neu-
baulokomotiven sollten zu diesem Zeit-
punkt den teilweise Uberalterten und schad-
haften Lokpark der Baureihen 17'°, 18° und
38'0-40 (p 8) ablésen.

Alle Reichsbahndirektionen beheimateten
Lokomotiven der BR 23", Im September und
Oktober 1959 wurden die fabrikneuen
231104 bis 231113 in den Bahnbetriebswer-
ken Dresden-Altstadt und Riesa stationiert.
Die Rbd Dresden hatte in bezug auf die
23'°-Stationierung einige Besonderheiten
aufzuweisen. Sie war die einzige Direktion,
auf deren Territorium dieser Loktyp von der
Indienststellung bis zur Ausmusterung unun-
terbrochen beheimatet war. Insgesamt 39
verschiedene Lokomotiven der BR 23" wur-
den 18 Jahre lang im Rbd-Bezirk Dresden
eingesetzt und haben damit wesentlich den
Traktionswechsel mitbestimmt (Tabelle 1).
Die Hochstzahl von 29 Lokomotiven wurde
hier am 28. Mai 1970 mit dem Zugang der
231015 und 231059 aus dem Rbd-Bezirk
Schwerin erreicht und konnte mit Ausnahme
der Rbd Schwerin in keiner anderen Rbd je-
mals registriert werden. Bis Ende 1961 behei-
mateten die Bahnbetriebswerke Dresden-Alt-
stadt, Riesa, Nossen und Zwickau 17 Loko-
motiven der BR 23", Nachdem das Bw Zwik-
kau und das Bw Riesa 1961 ihre Bestéinde an
Neubaulokomotiven an die Bahnbetriebs-
werke Dresden-Altstadt und Nossen abgege-
ben hatten, existierten von 1962 bis 1969
durchschnittlich 18 23'"°-Lokomotiven aus-
schlieflich in den Bahnbetriebswerken Dres-
den-Altstadt (12) und Nossen (6). Bedingt
durch den Traktionswechsel begann man ab
1969, diese Maschinen verstdarkt umzuset-
zen, Hinzu kamen Uber 15 Neuzuginge aus
nordlichen Rbd-Bezirken. So erhielten auch
wieder das Bw Riesa und neu die Bw Gera
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und Karl-Marx-Stadt 35.10-Lokomotiven. Die
Zersplitterung des Lokparks verkiindete aber
zugleich das nahe Ende der Neubaulokomoti-
ven. 1973 wurden die ersten Maschinen die-
ser BR abgestellt. Das Bw Nossen setzte
1974 als erste die Lokomotiven 35 1058 und
351109 in den Z-Park um. Am 21. Mai 1977
wurde schlieBlich mit dem Abstellen der
351106 beim Bw Nossen der Einsatz von
Neubaulokomotiven in cer Rbd Dresden
(vorlaufig) beendet.

Zum gleichen Zeitpunkt waren die letzten
35.10-Lokomotiven der Bahnbetriebswerke
Falkenberg (Elster), Stendal und Lutherstadt
Wittenberg entbehrlich, so daB mit Beginn
des Sommerfahrplanes 1977 keine 35.10-Lo-

komotiven mehr dem Betriebspark der Deut-
schen Reichsbahn angehdérten.

Bw Dresden-Altstadt

(ab 1. Januar 1967 Bw Dresden)

Zeitgleich mit dem Umsetzen von Dresdner
03'%-Maschinen an die Rbd Greifswald, dem
Zugang von Zweizylinder-03 nach Dresden
und dem Umbau der BR 39 zu Reko-Lokomo-
tiven der BR 22 begann man in diesem Bw,
Lokomotiven der BR 23" zu beheimaten. Im
November 1961 waren vorhanden: BRO03
(10), BR18 (5), BR22 (7), BR23'® (231044,
231045, 231047, 231056, 231104, 23 1105,
231108, 231110 und 23 1112), BR 38'°-%7 (13),
BR65'® (8), BR89 (5), BRO1 (5), BR94"-2" (1)

und BR 98 (10).

Trotz des hohen Lokbestands hatte das Bw
Dresden-Altstadt nur einen Dienstplan fiir
die BR 23" (Dienstplan 04) aufgestellt, fiir den
acht Lokomotiven planméaRBig vorgesehen
waren. Drei weitere Neubauloks liefen er-
satzweise in 03- und P 8-Plédnen, so daR zeit-
weise bis zu elf Lokomotiven der BR 23'® un-
ter Dampf standen.

Wihrend der Zugehérigkeit der Lokomotive
231105 von 1959 bis 1968 zum Bw Dresden-
Altstadt war sie mit der 22038 als Jugendlo-
komotive im Einsatz. Die Besatzung der Lok
231105 mit einer Jugendbrigade wechselte
spéter auf die Dresdner 03021 iiber.
Dresdner 23'°-Lokomotiven waren zur Befér-

Tabelle1 Im Rbd-Bezirk Dresden beheimatete

Lokomotiven der BR 23"

Bahnbetriebswerk Zeitraum

Dresden-Altstadt 19581974

Gera (Rbd Dresden) 1969-1975

Karl-Marx-Stadt 1974-1978

Nossen 1960-1977

Riesa 1959-1961 und
1969-1971

Zwickau 1960-1961
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derung von Eilziigen, D-Zligen, Personenzii-
gen, Exprefgutziigen und Nahgiiterziigen
eingesetzt. Von Dresden aus wurden die
Strecken nach Bad Schandau, Schéna, Cott-
bus, Gorlitz, Débeln—Leipzig sowie Riesa—
Leipzig befahren. Nur in Ausnahmefallen
wurde der Schnellverkehr nach Berlin als
03-Ersatz mit 23'’-Lokomotiven bespannt.
Eine Besonderheit gab es fiir die Dresdner
23"-Lokomotiven im  Winterfahrplanab-

schnitt 1965/66. Das Zugpaar D 57/56 wurde
planméRig mit einer 23'°-Lokomotive (Plan-
lok 231110) und BRO3 als Vorspannlok ge-
fahren. Die Aufgabe der 23'° bestand ledig-
lich darin, zwischen Berlin und Dresden den
Zug zu heizen. In Dresden Hbf wurde die
3

1 Die im Bw Dresden beheimatete 35 1107 er-
reicht, von der Marienbriicke kommend, den Bahn-
hof Dresden-Neustadt (Juni 1970).

2 Erstvor wenigen Monaten hat die zuvor im Bw
Dresden stationiert gewesene 35 1061 in Nossen
eine neue Heimat erhalten. Sie verldBt gerade den
Dresdner Hbf in Richtung Nossen (August 1971).

3 Hf 2 fir den P 5735 bei Ausfahrt aus dem Bahn-
hof Limmritz. Die 35 1111 macht tiichtig Dampf
(1975).

4 Ausund vorbei. Am 15. August 1975 stand die
351109 zusammen mit einigen ,Reko VIK" z-ge-
stellt auf dem Schmalspurteil des Bahnhofs Nossen.

Vorspannlokomotive abgesetzt, und die
23"-Lok beférderte den Zug noch bis Bad
Schandau. Ebenfalls planmaRig war im Jahre
1961 die 23'°-Vorspannlok an Wochenenden
vor dem D193 Leipzig—Dresden (Zuglok
BR 22) zu sehen. Auf dem gleichen Strecken-
abschnitt ersetzte ein mit 23'° bespannter
Wagenzug an Wochenenden die Triebwa-
genverbindung D 289. Einzige planmaRige
Guterzugleistung im Dresdner 23'°-Umlauf
von 1965 bis 1968 war die Befdrderung des
Leerwagenzuges Lgo 10954 von Dresden-
Friedrichstadt iber Débeln nach Engelsdorf
mit einer durchschnittlichen Zugmasse von
500t. Bei Bedarf wurden auBerdem bis
1700t schwere Giterziige zwischen Dres-

den-Friedrichstadt und Bad Schandau von
nur einer 23'%-Lokomotive gefahren.

Der Dresdner 23"-Umlauf beinhaltete dar-
iber hinaus Nahverkehrsziige (keine Wende-
ziige) im Berufsverkehr zwischen Tharandt
und Dresden bis zur Aufnahme des elektri-
schen Betriebs auf diesem Streckenabschnitt
am 25. September 1966. Danach fuhren die
Lokomotiven der BR 23" vor den Nahver-
kehrsziigen nach Arnsdorf, MeiBen-Trie-
bischtal und Pirna gemeinsam mit den bis
1968 im Bw Dresden stationierten Lokomoti-
ven der BR65'". Durch die Elektrifizierung
und besonders durch die Verdieselung ab
Mitte der 60er Jahre wurden auch die Neu-
bauloks in Dresden uberflissig. (In Dresden

waren 1964 9, 1965 20 und 1966 23 Maschi-
nen der BR V180 beheimatet.)

Der Dresdner 23'%-Bestand verringerte sich
bis zum Jahre 1969 auf drei Lokomotiven. Die
letzten Maschinen, die 35 1026, 351047 und
351107, wurden jedoch erst mit Beginn des
Sommerfahrplans 1974 abgegeben. Danach
hielt man noch einige 35.10-Lokomotiven im
Reservepark des Bw Dresden als Diesellok-
und Ellok-Ersatz vor. Die Neubaulokomoti-
ven der BR 35.10 haben in Dresden nicht die
P8, wie urspriinglich vorgesehen, ersetzt.
Vielmehr trugen sie hier zu einem reibungs-
losen Traktionswechsel bei. Auch durften
23'%-Lokomotiven nicht die Strecke nach Zit-
tau befahren. Das Bw Dresden beheimatete
noch bis zum Beginn des Winterfahrplan-Ab-
schnitts 1968/69 P 8-Lokomotiven. Die mei-
sten Dresdner Neubauloks wurden an das
Bw Nossen abgegeben.

Bw Nossen

Uber fast zwei Jahrzehnte gehérte das Bw
Nossen zu den klassischen 23er bazw.
35er-Bw der DR. Nossen hatte schon immer
eine besondere Bedeutung fiir die Personen-
zugforderung. Ab 1960 trat zu den hier in ho-
hen Stiickzahlen vorhandenen sdchsischen
Personenzuglokomotiven der BR 382 (Roll-
wagen) die BR 230,

Im November 1961 waren im Bw Nossen fol-
gende Maschinen beheimatet: BR23"
(231046, 231057, 231106, 231109 und
231111, ab 1962 auBerdem 23 1113}, BR 38%3
(10), BR 38'°4 (3), BR56 (9), BR58 (19) und
BR 89 (2).

Die Lokomotiven der Baureihen 23" und
3822 bewiltigten noch bis 1969 gemeinsam
den Zugdienst. Dabei war 1968 die Anzahl
der 38%-Lokomotiven doppelt so hoch wie
die der BR23". Die Nossener Neubauloko-
motiven tbernahmen ab 1960 uberwiegend
die Reisezugleistungen auf der Strecke Dres-
den—Nossen—Leipzig. AuBerdem war die
BR 23'° vor Ziigen nach Freiberg und Falken-
berg (Elster) zu sehen. Die von Nossen aus
nach Riesa flihrende Strecke durfte wegen
der beschrinkten Achsfahrmasse (16t) bis
1968 nicht von 23'-Lokomotiven befahren
werden. Erst als nach Ausscheiden der
382-Lokomotiven beim Bw Nossen (letzte Lok
38308) die Hilfszugbereitschaft ab 1. juni
1969 einer 23"-Lok Ubertragen werden
muBte, wurde diese Strecke auf 18-t-Achs-
fahrmasse ausgebaut. Uber sieben Jahre hin-
weg waren nun die in Nossen beheimateten
sechs Neubaulokomotiven der BR 23 in ei-
nem Umlaufplan zusammengefallt. Vier Lo-
komotiven wurden planmafig bendtigt. Mit
dem Wiederaufbau des zweiten Gleises und
der Elektrifizierung zwischen Dresden, Riesa
und Lelpzig in den Jahren 1966/67 wechsel-
ten im September 1968 sechs 23'%-Lokomoti-
ven des Bw Dresden zum Bw Nossen. Ein
zweiter Dienstplan ab Sommer 1969 erwei-
terte das Einsatzgebiet der MNossener
23"%-Maschinen wesentlich, Weitere Loko-
motiven kamen bis 1969 aus den Rbd-Bezir-
ken Magdeburg, Schwerin und Greifswald
zum Bw Nossen. Vom Sommerfahrplan 1969
bis zum Sommerfahrplan 1974 existierten
beim Bw Nossen stdndig drei 35.10-Umlaufe.
Im Dienstplan 02 beispielsweise war der
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grenziiberschreitende Verkehr zur CSSR ent-

halten.

Reisezugleistungen zwischen Dresden und
Bad Schandau gehdrten noch bis 1975 zu
den tiglichen Nossener Leistungen. Durch
den hohen Bestand an Neubaulokomotiven
wurde ab 1970 erstmals der Reisezug- und
der Giiterzugdienst getrennt auf die Baurei-
hen 35.10 und 50 verteilt.

Wihrend der Oberbauerneuerung auf der
Hauptstrecke Dresden—Riesa—Leipzig wurde
auch der Schnellzug Warschau—Paris uber
Nossen—Dobeln mit 35.10-Maschinen ge-
fuhrt, Im Rahmen des Kinderferienpro-
gramms zogen noch im Sommer 1975
35.10-Lokomotiven Sonderziige bis Zwickau.
Eine Besonderheit des Bw Nossen war der
Einsatz von Neubaulokomotiven in der Ein-

satzstelle Dobeln des Bw Riesa. Begonnen,

hatte der Einsatz in Dobeln nach dem Aus-
scheiden der letzten P 8 im Jahre 1971. Wih-
rend das Bw Nossen die Dibelner Maschi-
nen der BR 35.10 unterhielt, stellte die Ein-
satzstelle Débeln das Personal und koordi-
nierte den Lokeinsatz.

Uber die Entwicklung bis zum Jahre 1976
und die verwendeten Lokomotiven infor-
miert Tabelle 2. Die von Débeln aus einge-
setzten 35.10-Lokomotiven bewiltigten tGber-
wiegend die Reisezugleistungen auf der Re-
lation Karl-Marx-Stadt-Dobeln—Riesa. Mit
Auslauf des Sommerfahrplans am 25. Sep-
tember 1976 endete der 35.10-Einsatz in D&-
beln. Die letzten Doébelner Planlokomotiven
waren die 351045 und 35 1107.

Im Jahre 1974 erreichte die 35.10-Beheima-
tung beim Bw Nossen mit 21 verschiedenen
Lokomotiven ihren Héchststand. Die meisten
Neubaulokomotiven konnten jedoch nicht
mehr verwendet werden. Einige Maschinen
standen nach Ablauf der Kesselfrist oft Gber
Jahre in Nossen und wurden nicht mehr auf-
gearbeitet. Nachdem das Raw Cottbus 1973
die Erhaltung der BR 35.10 eingestellt hatte,
erhielten die meisten Nossener Maschinen
1973/74 im Raw Stendal eine L5-Auslaufun-
tersuchung und waren zum SchluB oft nur
noch mit Kesselfristverlangerung bis zum
Jahre 1976/77 betriebsfahig. Der Traktions-
wechsel ging im Bw Nossen ab 1974 den-
noch nur in kleinen Schritten voran. Den
zwei Diesellokomotiven der BR 106 folgten
drei der BR 110 des Bw Dresden, die im Som-
merfahrplan 1975 jedoch nur von Nossener
Personal besetzt in Dienstplinen des Bw
Nossen liefen. Erst ab dem Winterfahrplan-
abschnitt 1976/77 wurden alle Reisezuglei-
stungen des Bw Nossen verdieselt. Dazu er-
hielt Nossen zehn Diesellokomotiven der
BR 110, iberwiegend vom Bw Dresden.

Im September 1976 gehérten zum Bestand
des Bw Nossen noch folgende 35.10-Loko-
motiven:

35 1010 betriebsfahig kalt abgestelit bis 18. 11. 1976
35 1018 Planlokomotive in Nossen bis 24. 9. 1976,
betriebstahig kalt abgestellt bis 13.5. 1977, 14.5.
1977 nach Goschwitz

35 1021 betriebsfahig kalt abgestellt bis 24. 4. 1977,
25 4, 1977 nach Bw Zittau

35 1026 betriebsfahig kalt abgestelit bis 30. 4. 1977,
verkauft

35 1030 warten auf Aufnahme Raw bis 15. 12. 1976,
verkauft

6 me 11/89

35 1036 Ersatzlokomotive in Nossen bis 21. 9. 1976
anschlieBend betriebsfahig kalt abgestelit bis 13.5.
1977

35 1037 Planiokomotive in Dibeln bis 24. 9. 1976,
anschlieBend Ersatzlok fur 35 1106 bis 4. 1. 1977
351045ab 2. 9. 1976 in Z-Park

35 1047 Planlokomotive in Nossen bis 24. 9. 1976
anschliefend betriebsfahig kalt abgestelit bis 27.5.
1977

35 1106 Planlokomotive in Nossen bis 22.5. 1977
351107 Planlokomotive in D6beln bis 24.9. 1976,
anschlieBend betriebsfdhig kalt abgestellt bis
31.10. 1976.

Im Winterfahrplan 1976/77 setzte das Bw
Nossen nur noch die 35 1106 als Planlok ein,
deren Umlauf die Befdrderung von Perso-
nenzligen nach Riesa, Freiberg und die eines
Nahgliterzugpaares von Riesa nach WeiRig

\

Tabelle2 Einsatz der BR 23" des Bw Nossen

vorsah. Vom September 1976 bis zum Januar
1977 war die 35 1037 23 Tage als Ersatzloko-
motive in Betrieb.

Vom Nossener 35.10-Bestand wurden in den
Jahren 1976 bis 1978 neun Maschinen als
Dampfspender verkauft.

351010 am 5. 12. 1978 VEB Nahrung und GenuBmit:
tel, Tappeln-Schweta

351018 am 1.6. 1977 LPG E. Thdlmann® Lassdorf
(Kr. Stadtroda)

351021/35 1026 am 2. 5. 1977 VEB Feinpapierwerk
Bad Muskau

351030/35 1036 am 1. 11. 1976 Kreisbetrieb fir
Landtechnik Oschatz

35 1046 am 10. 12. 1976 VEB Hausschuhwerke
Hartha

351106 am 5. 12, 1978 VEB Nahrung und Genufimit-
tel, Toppeln-Schweta

5 Der P5727 verlafit Riesa, voran die 35 1030 des
Bw Nossen (1974).

Fotos: D. Wiinschmann, Leipzig (1 bis 3 und 5);
R. Heinrich, Steinpleis (4); T. Frister, Gera (6)
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351111 am 15. 1. 1976 VEB Fleischverarbeitungsbe-
trieb MeiRen

Interessant ist der Vertrieb der 35 1046.
Diese Lok iberfihrte man im September
1983 nach LoBnitz unterer Bahnhof. Dort
wurde der Lokkessel abmontiert und in der
Hausschuhfabrik Hartha, Werk L6Rnitz, wei
ter verwendet. Fahrgestell und Tender ge-
langten im Dezember 1983 in das Bw Aue
und wurden dort im Friihjahr 1984 zerlegt.

Bw Karl-Marx-Stadt

Als unwesentiich kann die Stationierung der
BR 35.10 im Bw Karl-Marx-Stadt betrachtet
werden. Als einzige Lokomotiven im Fahr-
dienst waren die

351037 vom 11. 3. bis 21. 3. 1972 (Messeverkehr),
351082 und 38 1105 vom 8. 3. bis 19. 3. 1973 (Mes-
severkehr) sowie

351021 vom 7. 6. bis 16.6. 1973

jeweils vom Bw Nossen als Lokhilfe in Karl-
Marx-Stadt stationiert. Die spater hier behei-
mateten Maschinen dienten lediglich als
Rbd-Reserve. Dazu waren sechs verschie-
dene Lokomotiven der BR35.10 vom Bw
Nossen iber mehrere Jahre betriebsfihig
konserviert im Bw Karl-Marx-Stadt, Betriebs-
teil Hilbersdorf, abgestellt. Einsatze sind bis-
her nicht bekannt geworden,

35 1026 vom 29. 6. 1974 bis 19.
351107 vom 29. 6. 1974 bis 19.
351037 vom 20. 1. 1975 bis 18. 6. 1976
35 1106 vom 20. 1. 1975 bis 18. 6. 1976
351046 vom 19. 6. 1976 bis 9. 12, 1976
351113 vom 19.6. 1976 bis 8. 9.1978

1.1975
1.1975

Bw Gera

Die Geschichte der BR 23" im Bw Gera er-
streckt sich buchmaRig tber elf Jahre. In die-
sen Ausfihrungen soll jedoch nur der Zeit-
raum bis 1975 betrachtet werden, da das Bw
Gera ab 1. Januar 1976 vom Verwaltungsbe-
reich der Rbd Dresden in den der Rbd Erfurt
wechselte.

Die im Bw Gera beheimateten Lokomotiven
der BR 23" stehen im direkten Zusammen-
hang mit der Ausmusterung der BR 22. Im
Jahre 1969 wurden die letzten Lokomotiven
der BR 22 des Bw Gera abgestellt und durch
acht Diesellokomotiven der BR V 180 ersetzt.
Sie reichten jedoch nicht aus, um die vielfal-
tigen Geraer Leistungen abzusichern. Des-
halb wurden zwischen Mai und Oktober
1969 die Lokomotiven 231014, 231021,
231028; 231038, 231074 und 231108 nach
Gera umgesetzt. Ab 1972 spielte die BR 35.10
im Bw Gera keine bedeutende Rolle mehr,
da nun eine ausreichende Anzahl von Diesel-
lokomotiven vorhanden war. Bis zum April
1974 verkehrten noch taglich drei Maschi-
nen. Mit nur noch einer Planlokomotive der
BR 35.10 endete zum Sommerfahrplanab-
schnitt 1975 der Einsatz dieser BR beim Bw
Gera. Die letzte Fahrt absolvierte am 31. Mai
1975 die Lokomotive 35 1028.

Geraer 35er bespannten auf der Elstertal-
bahn gemeinsam mit Lokomotiven der
BR 58.30 und 65.10 Reiseziige. Dariber hin-
aus rollten die 35er nach Saalfeld, Leipzig,
Glauchau und Erfurt. An Stelle ausgefallener
118er Maschinen sah man die Geraer 35er
auch oft vor Schnellzigen. Auf der ,Flach-
landstrecke” nach Zeitz wurden Giterzige

Tabelle 3 Stationierungsiibersicht der Baureihe 23" in der Rbd Dresden

Lok Zugang Reihenfolge Verbleib
am von der Beheimatung
in der Rbd Dresden
231010 16.10. 1969 Bw Stendal No, Dr, No 15. 2, 1976 in ZP, 5. 12. 78 verkauft
231014 20. 2.1969 Bw Schwerin No, Ri, Ga, Dr +  11.12. 1970 an Bw Halberstadt
231015 28. 5.1970 Bw Wittenberge Ri, Dr 9. 3.1971an Bw Stendal
231018 -21.10. 1968 Bw Schwerin Dr, No, Dr, Ri, Dr, 1. 6. 1977 verkauft
) ; Ri, No, Dr, No
231021 2. 6.1969 Bw Pasewalk Ga, No 2. 5.1977 verkauft .
351026 12. 7.1973 Bw Pasewalk Dr, Kmst, No 2. 5.1977 verkauft
231028 27. 9.1969 Bw Pasewalk Ga 1. 1.1976 an Rbd Erfurt
231030 3. 4.1969 Bw Neubrandenburg No ~1.11. 1976 verkauft
231036 20.12.1968 Bw Neubrandenburg Dr, No, Dr, Ri, No, 1. 6. 1977 verkauft
Dr, No ;
231037 20.12.1968 Bw Neubrandenburg Dr, No, Kmst, No 20. 2.1977 in ZP, + +16.11. 1977
231038 30. 5 1969 Bw Eberswalde Ga 28. 3.1975in ZP, + +30.11. 1975
351040 16.11. 1973 Bw Elsterwerda No 9. 3.1976in ZP, ++10.8. 1976
231043 1. 5.1960 Bw Halberstadt Zw, Ri, Dr, No 1.12. 1970 an Bw Brandenburg
231044 3. 6.1960 Bw Halberstadt Dr, No, Ri 16.. 2. 1971 an Bw Brandenburg
231045 3. 6.1960 Bw Halberstadt Dr, Zw, Dr, No, 2. 9.1976in ZP, ++2.5.1977
Ri, No
231046 2.11. 1960 Bw Halberstadt No, Dr, No, Ri, 10.12. 1976 in ZP, 20.12. 76 ver-
No, Dr, No, Kmst  kauft
231047 11. 8.1960 Bw Halberstadt Dr, No, Ri, Dr, No 9. 6.1977in ZP, ++30.11. 1977
351049 -10. 3.1972 Bw Berlin-Lichtenberg No 22. 3.1972 an Bw lterbog ?
357050 15.11.1973 Bw Elsterwerda No 29. 7.1975in ZP, ++20.12. 1975
231056 11. 8.1960 Bw Halberstadt Ri, Zw, Dr, Na 24, 2.1975in ZP, ++30.11. 1975
231057 3.11.1960 Bw Halberstadt No 14, 5, 1971 an Bw Bin.-Lichtenberg
351058 28. 9.1973 Bw Neubrandenburg No : 4. 4.1974in ZP, ++ 1.10. 1975
351059 28. 5.1970 Bw Schwerin Ri, Dr, Ri, No 24, 2.1975in ZP, ++30.11..1975
231061 13. 2. 1969 Bw Pasewalk Dr, No, Dr, No 29. 7.1975in ZP, ++15.12. 1976
231062 25. 5.1962 Bw Cottbus Dr 2. 6. 1967 an Bw BIn.-Lichtenberg
231074 18.10.1969 Bw Stendal Ga 1. 1. 1976 an Rbd Erfurt
351081 12. 3.1972 Bw Schwerin | Dr 28. 3.1972 an Bw Halberstadt
231092 14. 2.1969 Bw Schwerin Dr, No, Dr, No, 8. 1. 1975in ZP, ++29.8. 1975
Kmst, No
231092 15. 4.1965 Bw Cottbus Dr, No 20. 5. 1965 an Bw Cottbus
231104 4. 9.1959 Neubau Dr 14. 10. 1966 an Rbd Cottbus
231105 4. 9.1959 Neubau Dr, No, Dr, Ri, 24. 2.1975in ZP, ++20.12. 1975
No, Kmst, No
231106 12. 9.1959 Neubau Ri, No, Kmst, No  26.10. 1977 in ZP, 5. 12. 1978 verk,
231107 17. 9.1959 Neubau Ri, Dr, No, Dr, 15.12. 1976 in ZP, + +30.6. 1977
Kmst, No
231108 28. 9.1959 Neubau Dr 25. 5. 1966 an Bw Pasewalk
2. 4.1969 Bw Pasewalk Ga 1. 1. 1976 an Rbd Erfurt
231109 25. 9.1959 Neubau Ri, No, Zw, No 23. 5.1974in ZP, ++20.12. 1975
231110  3.10. 1959 Neubau Dr 17.10. 1966 an Bw BIn.-Lichtenberg
231111 11.10. 1959 Neubau Ri, No 15. 1. 1976 verkauft
231112 6.10. 1958 Neubau Dr, No, Dr 11.12. 1976 an Bw Brandenburg
231113 16.10. 1959 Neubau Ri, No, Kmst, No 9. 9.1978 in ZP,
1. 1.1982 Z-Park nach Nossen als
betriebstéhiges
historisches Trieb-
fahrzeug der DR
Legende: Dr—Bw Dresden-Altstadt, Ga—Bw Gera, No—Bw Nossen, Kmst—Bw Karl-Marx-Stadt,

Ri—Bw Riesa, Zw—Bw Zwickau, ZP - Umsetzung der Lok vom Betriebspark in den Z-Park,
++ - Genehmigung fiir Verschrottung der Lok erteilt am ...
Bw — Bahnbetriebswerk, Rbd — Reichsbahndirektion

teilweise in Doppeltraktion gefahren. Wah-
rend der letzten drei jahre ihres Betriebsein-
satzes beim Bw Gera bespannten die
35.10-Maschinen  Wismut-Berufsziige im
Raum Gera, ubernahmen Rangierdienste in
Gera Siid oder Krossen, schoben Giiterziige
nach Hermsdorf-Klosterlausitz oder in glei-
cher Funktion hinter 2500-t-Kohleziigen
nach Seelingstadt. Im Oktober 1974 hatte die
351038 des Bw Gera einen Auffahrunfall im
Leipziger Hbf. Als Ersatz fiir die beschédigte
35er kam die 032155 fur zehn Tage nach
Gera.

Mit dem Rbd-Wechsel (ibernahm die Rbd Er-

furt noch die Lokomotiven 351028, 35 1074
und 35 1108.

Bw Riesa

Das Bw Riesa gehorte zu jenen Dienststellen
der Rbd Dresden, die fabrikneue 23'-Loko-
motiven erhielten. Im September und Okto-
ber 1959 wurden hier die 231106, 23 1107,
231109, 231111 und 23 1113 stationiert. Spé-
ter kamen noch die 231056 und 231043
hinzu. Die Neubaulokomotiven erbrachten
Leistungen der zur Rekonstruktion abgezoge-
nen Lokomotiven der BR 39. Von 1959 und
1961 waren die Riesaer 23'"-Lokomotiven
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vorwiegend vor Reise- und Leerwagenziigen
auf den Strecken Leipzig—Riesa—Dresden,
Riesa—Karl-Marx-Stadt und Riesa—Falken-
berg (Elster)—]iterbog eingesetzt. Hinzu ka-
men reine Giterzugleistungen zwischen
Riesa und Elsterwerda. Ab Herbst 1961 wa-
ren dafiir Reko-Lokomotiven der BR 22 vor-
handen. Vom Sommerfahrplanabschnitt 1969
an bis Mérz 1971 waren noch einmal neun
verschiedene 23'°-Lokomotiven in Riesa be-
heimatet. Diese Maschinen dienten als Ersatz
fur ausgeschiedene 38'**%.Lokomotiven und
zogen die Reiseziige auf dem noch nicht

Tabelle 4 Die BR 23.10 in der Rbd Dresden

Bahnbetriebswerk

Stichtag Dres- Ge- K.-M.-Nos- Rie- 2Zwik- Sum-

den ra Std. sen sa kau me
710.1959 5 - - - 5 10
1.1.1960 5 - - - 5 - 10
1..1961 7 - = 8. 3 17
1.1.1962 11 - - B - L 17
1.1.196312 - - 6 - - 18
1.1.196412 - 6 - - 18
1.1.196512 - - 6 - - 18
1.1. 1966 12 6 - - 18
1.1.1967 8 7 - - 15
1.1.1968 6 - - 8 - - 14
1.1.1969 4 - - 13 - - 17
1.1.1970 5 6 - 1mn 4 - 2
1.1.1971 4 5 - 13 2 - 24
1.1.1972 3 5 - % - - 23
1.1.1973 2 4 - % - - 22
1.1.1974 4 4 - 19 — dl
1.1.1975 - 4 2 99 - - 25
1.1.197%6 - - 2 13 - 15
1.9 = = 1 Y = =_ 8
1.1.1978 - - 1 - - - 1
1.1.1979 - - - - - = 0
1.1.1980 - - - - - - 0
1.1.1981 - - - - - = 0
1.1.1982 - - - "™ - - 1
* Traditionslokomotive 23 1113, EDV-Num-

mer 35 1113-6

”m

elektrifizierten  Streckenabschnitt  Riesa—
Wurzen. Ab 1971 wurde die Unterhaltung
der Riesaer 35.10-Lokomotiven zum Bw Nos-
sen verlegt. In diesem Zusammenhang be-
heimatete man alle Riesaer 23'>-Maschinen
nach Nossen um.

Nach 1971 waren im Bw Riesa nur noch die
351018 vom 9. bis 21. Méarz 1972, die 35 1049
vom 11. bis 22. Méarz 1972 (anschlieBend an
Bw Berlin-Lichtenberg) und 351037 vom
8. bis 13, Mérz 1973 als Lokhilfe vom Bw Nos-
sen fiir den Messeverkehr stationiert.

Bw Zwickau

Das Gastspiel der BR23" im Bw Zwickau
dauerte nur ein Jahr. Vom 1. Mai 1960 bis
zum 24. Mai 1961 waren hier die Lokomoti-
ven 23 1043, 23 1045, 23 1056 und 23 1109 un-
terschiedlich lange beheimatet. Eine der vier
Maschinen lief stets in den Dienstpldnen der
BR 39. Im Winterfahrplan 1960/61 reichten
die Umldufe bei der Beférderung von Perso-
nen- und D-Ziigen bis Leipzig, Reichenbach,
Gutenfirst, Dresden und Aue. Auf dem
Streckenabschnitt Zwickau—-Dresden erwies
sich die Leistung der 23'°-Lokomotiven be-
sonders beim Befahren der Rampen Tha-
randt-Klingenberg-Colmnitz und Floha—Qe-
deran gegeniiber der BR 39 als zu schwach.
Fahrzeitiberschreitungen waren die Folge.

Lokomotive 23 1108 mit P 2170 Gera—Weischlitz im
Juni 1969 bei Gera Ost

Deshalb wurde die 23" bis Mai 1961 durch
die Reko-Loks der BR 22 ersetzt.

Im November 1960 hatten die Lokomotiven
231043 zwischen Lehndorf und Paditz einen
Auffahrunfall. Mit einem planmaBigen Perso-
nenzug nach Leipzig fuhr die Maschine auf
die letzten Wagen eines stehenden Giiterzu-
ges auf und wurde erheblich beschadigt. Im
Schlepp des Zwickauer Hilfszuges erreichte
die 23 1043 jedoch noch ihre Heimatdienst-
stelle. Das brigens ist der erste bekannte
Unfall mit einer Lokomotive der BR 230
Quellenangaben

(1) Lokomotivumsetzungen der Rbd Dresden, Unterla-
gen aus der Verwaltung Maschinenwirtschaft

{2) Betriebsbiicher verschiedener Lokomotiven

(3) Loke dungsnachweise einzelner Bahn-
betriebswerke

{4} Dienstpline der Bahnbetriebswerke Dresden und
Nossen

(5) Informationen von Thomas Frister, Gera, Michael
Gahler, Riesa, Dieter Geifller, Nossen und Wolfgang
Gdohler, Dresden

Anmerkung

Da nicht alle Betriebsbiicher von den im Rbd-Bezirk
Dresden stationierten 23'%- Lok tiven eingesehen
werden konnten, wurde das Lokumsetzungsverzeichnis
der Rbd Dresden als Stationierungsibersicht verwen-
det. Dadurch sind Abweichungen von einzelnen Tagen
gegeniiber Eintragungen in Betriebsbichern nicht aus-
geschlossen.

vver

BR 50.3 am 17 April 1983 vor dem N 64345 be:
Zschopau
Foto: |. Frischmann, Limbach-Oberfrohna
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50 3616

Schmuck schaut sie aus — unsere
503616! Der AuBenstehende ahnt
nichts von jenen ,Verschlimmbesserun-
gen” wie ,Seitenzugkatastrophenreg-
ler” und ,Mischvorwérmer-Publikums-
berieselungsanlage”, die sich nicht so
recht bewdhren wollen ...

Aber das ist ja gerade die Kunst, auch
damit fertig zu werden. Hauptsache:
Dampf! Klar, eine 52er wiére uns lieber
gewesen, schon wegen der ewigen
Riickwiértsfahrten — man beachte den
.Sommertender” ohne Schutzwand. Da
rutschen die Kohlen nicht von selbst
nach. Doch zum Gliick sind die Fahrten
nicht so lang, halten sich in Grenzen,
im Nahbereich.

BehelfsmaBige Holzwénde im Fihrer-
haus und vor allem Fredos groBartige
Dampfheizung lassen die Arbeit bei
Kélte ertraglicher werden. AuBerdem
ist das Personal abgehdrtet. Wenn die
Maschine erst einmal rollt, vergit man
schnell all diese Begleiterscheinungen.
Der Heizer sorgt fir den ndtigen
Dampf, und ab geht die Fuhre.

Ein richtiges Pferd — die Welt ist in Ord-
nung. Wie ein Uhrwerk lduft die Ma-
schine gleichmiBig die endlos erschei-
nende Steigung hinauf. Die Ventile sdu-
seln, die Zeiger stehen auf dem roten
Strich, iber der Wagenschlange zerflat-
tern die Dampfwolken. Stundenlang
kénnte man dem Spiel der Heusinger-
steuerung zusehen oder — wenn nachts
leise die Lichtmaschine brummt.

Es ist eben richtige Eisenbahn.

Giinter Meyer






Stippvisite
in Minsk

Auch in der belorussischen Hauptstadt
Minsk gibt es eine Pioniereisenbahn
Sie wurde im Jahre 1955 mit einer Strek-
kenldnge von 5km als Kleine Belorussi-
sche Bahn eroffnet und wird seit 1960
als Minsker Kindereisenbahn bezeich-
net. Das Empfangsgebdude befindet
sich in unmittelbarer Nahe des botani-
schen Gartens und des Kulturparks am
Lenin-Prospekt (Metro-Station Mos-
kowskaja). Genutzt wird die 750-mm-
spurige Bahn jahrlich unter anderem

von Uber 1000 Kindern aus den umlie-

3

genden Schulen. Die Strecke fihrt
durch ein parkahnliches Gebiet und
eine neu erbaute Wohnsiedlung. An
den Endpunkten sind Wendeschleifen
mit jeweils einer Station vorhanden.
Der Betriebsbahnhof Pionerskaja wurde
etwa in Streckenmitte angelegt; hier
sind die Reservefahrzeuge im Freien ab-
gestellt. Wie auf den meisten Schmal-
spurbahnen in der UdSSR, hat in Minsk
die Dieseltraktion schon vor vielen Jah-
ren ihren Einzug gehalten. Vorhanden
sind derzeit zwei Maschinen der Reihe
TY 2 und eine TYM 2. Drei komplette

Ziige, gebildet aus unterschiedlich far-
bigen Ganzmetallwagen, gehdren au-

Berdem zum Fahrzeugpark. Hinzu
kommt noch ein Arbeitswagen.

11/89
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Durch viel Griin rollt die Minsker Kindereisen
bahn. Abfahrbereit steht ein Zug am Hauptbahn
hof, der zentralen Abfahrts- und Ankunftsstation
dieser Schmalspurbahn
2  Kurz hinter dem Hauptbahnhof Uberquert die
TY 2010 mit ihrem Zug einen Weglbergang
3 Ineiner anderen Farbgebung prasentiert sich
die Ty 2113, hier auf dem Betriebsbahnhof Pioners
kaja
4 Die Diesellokomototive TYM 2 782 gehort eben
falls zum Triebfahrzeugpark der Minsker Kinderei

senbanhn

5 Die sowjetischen Schmalspur-Standardganzme
tallwagen bewadhren sich auch bei der Minsker Kin
dereisenbahn
Text und Fotos (12 1988): Th. Bornger, Hohen
stein-Ernsttha
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Gerhard Arndt (DMV), Dresden

Auf
den Schienenwegen
Afrikas

Zur Geschichte der Ugandabahn
1. Teil

1890 entsteht die

erste ostafrikanische Eisenbahn

Die Ugandabahn hat mit der heutigen
Staatsbahn Ugandas nur bedingt etwas
zu tun und befindet sich nicht aus-
Echlie[!lich auf dem Territorium Ugan-

as.

Ihr Bau begann an der Kiiste des Indi-
schen Ozeans. Sie sollte das damalige
Konigreich Uganda erschlieBen.
Nachdem sich die an Ostafrika interes-
sierten Staaten England und Deutsch-
land dber ihre Gebietsanspriiche geei-
nigt hatten, entstanden die ostafrikani-
schen Eisenbahnen unabhingig vonein-
ander (s. a. ,me" 10/86, S. 8). Die an der
Aufteilung Afrikas in Kolonien beteilig-
ten Staaten legten 1890 in der Konven-
tion von Brissel unter anderem fest,
den Sklavenhandel einzustellen und al-
les zu tun, um ihn zu unterbinden. Ein
englischer Flottenverband muBte dieses
Vorhaben iberwachen. Im Artikel 3 der
Generalacte aus dem Jahre 1892 hiel
es, ,... den Bau von StraBen und ganz
gesonders von Eisenbahnen zu for-
ern.”

Eisenbahn anstelle von Sklaven?

In den durch Tsetsefliegen gefdhrdeten
Gebieten, wie am Kiistenstreifen und in
Teilen Ostafrikas, bedeutete der Eisen-
bahnbau die Abschaffung des Triger-
verkehrs. Die dafir eingesetzten Skla-
ven verkaufte man dann von den Ki-
stenplatzen Bogamojo (Tansania) und
Mombasa (Kenia) iber Sansibar nach
Arabien.

Noch 1890 beantragte der schottische
Reeder Sir William Mackinnon beim
Lord Salisbury den Bau einer 100 km
langen Eisenbahn von Mombasa aus in
das Landesinnere. Er wurde genehmigt.
Die Imperial British East Afrika Com-
pany (IBEAC), eine englische Kolonial-
gesellschaft, finanzierte die 600-mm-
spurige Eisenbahn mit £ 50 000. Im Au-
gust 1890 begannen die Bauarbeiten auf
dem Festland, und zwar an der Bucht
Macupa gegeniber der Insel Mombasa.
Mit dem Bahnbau sollten gleichzeitig
Handelsstationen eingerichtet werden,
die mit der kiinftigen Schmalspurbahn
zu verbinden waren.

Die neu gegriindete Eisenbahngesell-
schaft nannte sich Zentral Afrika Rail-

way und deutete damit ihr Ziel an. Als
die Bauspitzen schlieBlich die Héhe von
Changamwe erreicht hatten (11km),
wurden die Bauarbeiten eingestellt. Das
war in dem Augenblick, als Capitain
Mac Donald die Vermessungsarbeiten
bis zum Victoriasee aufnahm. Sie erwie-
sen sich spéter fiir den Bau der Uganda-
bahn als auBerordentlich wichtig.

Die 1890 entstandene und 11km lange
Schmalspurbahn war die erste dieser
Art in Ostafrika, wenn auch ohne be-
sondere Bedeutung. Sie diente vor-
nehmlich dem Ausflugsverkehr. Spater
wurde das Gleis demontiert und fiir den
Bau einer Stadtbahn in Mombasa wie-

einen giinstigen Hafenplatz mit genii-
gender Wassertiefe auch fiir groRere
Schiffe.

1893 legte Mac Donald der Regierung
in London sein Eisenbahnprojekt vor.
Die veranschlagten Bankkosten schitzte
er auf £2,25 Mill. Zunédchst erregten
heftige Debatten im englischen Parla-
ment die Gemiiter. So waren die franzé-
sischen Militirs an den Nilquellen auf-
getaucht und machten auf sich aufmerk-
sam. Dariiber hinaus nahm der Handel
mit Uganda auf dem alten Karawanen-
weg Uiber den Victoriasee, Moansa und
Tabora nach Bogamojo (Dar es Salaam)
stindig zu. Gleichzeitig suchte auch die

Uganda
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der verwendet. Letztere verband den al-
ten Dhauhafen mit den Handelshausern
und Regierungsbauten. Hohe Regie-
rungsbeamte besalen eigene Wagen,
die von Afrikanern auf den Schienen
geschoben wurden. Die 14km lange
Stadtbahn war auf den unbefestigten
und zum Teil engen StraBen billiger
und sicherer als der Transport mit Fuhr-
werken. Sie soll auch mit Dampfloko-
motiven betrieben worden sein. 1923
wurde der Betrieb endgiiltig eingestellt.

Mac Donald unterwegs

mit einer Karawane

Zuriick zur Ugandabahn: Mac Donald
zog mit seiner fast 400 Mann starken
Karawane Uber ein Jahr lang durch das
heutige Kenia. Um fiir den Bahnbahn
die glinstigste Route zu finden, legte er
dabei 7000 km zuriick. Alle Arbeiten
muBten ohne nennenswerte technische
Hilfsmittel ausgefiihrt werden. 1057 km
lang sollte die Ugandabahn werden und
bei Port Victoria an der Berkeley Bay am
Victoriasee enden. Hier ndmlich gab es

Verwaltung des zum Protektorat ge-
machten Uganda mehr Sicherheit. Der
urspriingliche Grund des Bahnbaus,
namlich den Sklavenhandel zu bekédmp-
fen und damit den Flottenverband ein-
zusparen, wurde zwar heif} debattiert,
trat aber in Wirklichkeit in den Hinter-
grund. Gegen die Opposition wurde
der Eisenbahnbau weiter verfolgt. Am
11. Dezember 1895 traf Georg White-
house, aus Indien kommend, wo er
schon mehrere groBe Eisenbahnen ge-
baut hatte, in Mombasa ein. Unverziig-
lich nahm dieser erfahrene Ingenieur
im Auftrag der Regierung den Bahnbau
in Angriff. In Mombasa wurde dann am
30. Mai 1896 die erste Schiene der
Ugandabahn verlegt. Mit einem Trick —
angeblich befanden sich schon engli-
sche Siedler im Inland — stimmte drei
Tage spdter das Parlament in London
mit groBer Mehrheit dem Bahnbau zu.
Damit gab es nun endgiiltig griines
Licht fir das neue Verkehrsmittel. Die
daflr erforderlichen Arbeiter warb man
aus Indien ab, da die zu iberwindenden

v
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Wiisten- und Steppengebiete durch den
Sklavenhandel entvilkert waren. Die
Kistenbewohner lehnten diese Arbei-
ten von vornherein ab, da sie ihren Un-
terhalt im Kiistenbereich leichter ver-
dienen konnten. Anfanglich wurden am
Bahnbau etwa 4 000 Arbeiter, spater ins-
gesamt 32000 beschaftigt! Mannigfal-
tige Probleme bei der Unterbringung
und der Versorgung blieben nicht aus.
Erst als die einzelnen Bautrupps auf die
Sektionen der Trasse verteilt waren,
entspannte sich die Situation. Die indi-
schen Arbeiter besalen teilweise Fach-
kenntnisse als Bauarbeiter und Eisen-
bahner. Die bei Schmalspurbahnen in
Indien vorherrschende Spurweite von
1000 mm wurde ebenfalls von dort
ibernommen. Schnell und billig aufge-
arbeitetes Eisenbahnmaterial verein-
fachte die Situation weiter. AuBerdem
war ein spaterer Ubergang zur ebenfalls
meterspurigen Usambarabahn mdglich.
Noch 1896 wurden zwei, 1871/72 bei
der North British Lokomotiv Company
gebaute 1 B-Lokomotiven und 25 offene
Giterwagen aus Indien beschafft. Die
Fahrzeuge trafen in Einzelteilen in Kilin-
dini ein, einem Dorf auf der Landseite
der Insel Mombasa. Hier war ein natir-
licher Haten vorhanden, und in dessen
Nihe entstand der Bahnhof. Um das
Festland zu erreichen und um die Bauar-
beiten an der Trasse maglichst schnell
beginnen zu kénnen, wurde in nur 90
Tagen eine provisorische und 400 m
lange Briicke aus Holz, die man spéter
durch eine stihlerne ersetzte, iber der
StraBe von Maoupa gebaut. Mannigfal-
tige Schwierigkeiten folgten vor allem,
nachdem die Trasse die Kiistenzone mit
ihren Palmenwiéldern und Pflanzungen
durchschnitten hatte. Um das Hochpla-
" teau bei Marakani zu erreichen, muften
zahlreiche Kunstbauten errichtet wer-
den, unter anderem eine Spirale bei
Mazoras. Aus Indien wurden vorgefer-
tigte Holzbricken von teilweise be-
trachtlicher Hohe zur Uberbriickung
von Taleinschnitten beschafft und ein-
gebaut, die man spéter ebenfalls durch
stihlerne ersetzte. Der dichte Dorn-
busch und die trostlose Tura-Wiiste be-
reitete Probleme bei der Wasserversor-
gung fir Mensch und Tier. Mit beson-
deren Tankwasserwagen wurden die
Baustellen bis zur jeweiligen Bauspitze
von der Kiiste aus versorgt. Mit Karren,
gezogen von Maultieren und Ochsen,
gelangte das teure NaR an Ort und
Stelle.

Tsetsefliegen, Termiten und Léwen

Die Tsetsefliege wiitete verheerend un-
ter den Zugtieren. In einem Jahr star-
ben von 1800 Zugtieren insgesamt
1500. .

War in den Diirregebieten der Wasser-
mangel zu meistern, so bereitete der
Wasseriberflul an anderen Strecken-
abschnitten noch groRere Schwierigkei-
ten. Stromender tropischer Regen ver-
wandelte neugeschittete Damme in
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eine breiige Masse und |dste unter den
Arbeitern Epidemien aus. Die anfangs
verlegten Holzschwellen wurden von
Termiten zerfressen,

Das sich an die Wiiste anschlieBende
Steppengebiet galt als sehr wildreich.
Gelegentlich bereicherte auch ein Wild-
braten die Mahlzeiten. Unangenehm
war vor allem die Léwenplage. In Tsavo
kam es bei der Uberbrickung des
gleichnamigen Flusses zu einem regel-
rechten Drama. In regelmaBigen Ab-
stdnden wurden nachts indische Arbei-
ter von Lowen aus dem Lager ver-
schleppt. Alle Gegenaktionen blieben
erfolglos. 28 Inder und eine nicht be-
1

kannte Zahl Afrikaner wurden Opfer
zweier Lowen. Kein Platz war sicher.
Drei Wochen ruhten die Bauarbeiten
gédnzlich. Sogar das englische Parla-
ment befaBte sich mit dem durch die
Léwen bedingten Baustopp. Der dort té-
tige Oberst Patterson machte schlief¥-
lich allem ein Ende. Diese Vorfille
konnten das Fortschreiten der Bauarbei-
ten an dér massiven Briicke nur verzo-
gern, doch nicht génzlich aufhalten.
Der Baubetrieb rollte wéhrenddessen
iber eine Montagebricke.

Auf den ersten 500km stieg das Ge-
lande standig an, und rund 300 km fuhr
man sozusagen durch einen Zoologi-
schen Garten. Die englische Regierung
erklarte dieses Territorium zum Wild-
schutzgebiet, das heute noch besteht.
Die Lowen kénnen sich offensichtlich
auch in heutiger Zeit mit der Eisenbahn

nicht anfreunden, denn 1961 blockierte
ein Rudel bei Voi einen Zug, und ein
Jahr spater brachte sogar ein Nashorn
eine Garrattlokomotive zum Entgleisen.
Der Bauleiter Ronald Preston verlegte
von der Gleisspitze aus das Lager um
weitere 13 km nach vorn und erreichte
am 30. Mai 1899 einen von den Massais
als Kaltes Wasser bezeichneten sumpfi-
gen Platz — ein Plateau in 1680 m Hohe.
Hier befanden sich ein Massaikral und
eine Handelsniederlassung von der
IBEAC.

Schon ldngere Zeit hatte die Bauleitung
nach einem geeigneten Platz fiir Ver-
waltung und Werkstétten etwa in der

s
s o
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Halfte der Strecke gesucht. Dieser

schien dafiir geeignet.

Ugandabahn eine Irrsinnsbahn?

Nun begann der schwierigste Teil der
Strecke zum Victoriasee. Ein_Grund
zum Sammeln der Krifte und Uberprii-
fen der Plane. Von Lendon aus wurde
immer wieder auf die schnelle Vollen-
dung der Bauarbeiten gedrungen. Die
geplanten Finanzen waren ldngst lber-
schritten, heiBe Debatten im Parlament
die Folge. Bezeichnungen wie Irrsinns-
bahn und Eisenbahn zum Mond beglei-
teten die Diskussionsreden. (Tatsach-
lich erreichte die Ugandabahn 1956 bei
Kases das Ruwenzori-Gebirge, die
Mondberge.)

Dies alles fuhrte zu dem EntschluB, von
den Vorarbeiten Mac Donalds abzuwei-
chen und eine kiirzere Trasse zum Vic-
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toriasee zu suchen. Fir den neuen End-
punkt der Bahn am See wahlte man den
Namen Port Florece, das heutige Ki-
sumu.

Pate dafir stand der Vorname der Frau
des Bauleiters Ronald Preston, die ihren
Mann stindig begleitete. Sie galt unter
den europédischen Mitarbeitern als Sinn-
bild der kommenden Zivilisation in der
afrikanischen Wildnis.

In der Zwischenzeit hatte sich das Bau-
lager zu einem Hauptumschlagsplatz
entwickelt. Baracken und Gebé&ude fir
Eisenbahnzwecke entstanden. - Am
3. Oktober 1899 wurde der Ortsname
Nairobi (Kaltes Wasser) als Eisenbahn-
3

1 Schwere 1'D"1-Schlepptenderiokomotive,
Klasse 28, gebaut von Robert Stephenson

2 Garrattlokomotive der Klasse 55 mit einem Gu-
terzug unterwegs auf dem Weg von Nairobi nach
Uganda

3 Garrattlokomotive de Klasse 59 auf dem Guter-
bahnhof von Nairobi

Fotos: Sammlung Verfasser; Zeichnung: Verfasser

station bestdtigt. Durch den stdndigen
Zuzug von Arbeitern, Handlern und
Handwerkern entstand hier eine Stadt
aus Hitten und Zelten, Wellblechbuden
und sonstigen Behelfsbauten. Die hy-
gienischen Verhiltnisse waren auf-
grund des sumpfigen Untergrunds kata-
strophal. So nahm es nicht wunder, daR
1900 in diesen Wohnvierteln und Spe-
lunken die Pest ausbrach. Oberst Patter-
son lieR ohne Ricksicht alles nieder-
brennen und wollte so das Ungeziefer
vernichten. Doch Uberschwemmungen
brachten weitere Epedemien. Als der.
Sumpf entwissert war und der Anfang
einer Kanalisation entstand, konnte man
Nairobi einen gesunden Platz nennen.
Er wurde 1907 zur Hauptstadt des Pro-
tektorats Kenias erkldrt. Heute ist Nai-
robi die groBte Stadt Ostafrikas. Allen
Hindernissen zum Trotz war der Strek-

kenbau weiter fortgeschritten. Hinter
Nairobi begann im dichten Urwald der
steile Aufstieg in die Kikuyu-Berge, de-
ren PaB bei Limuru in 2340 m Hdéhe
Uberschritten werden konnte. Der
Aquator wurde erreicht und damit auch
die Wasserscheide. Der grofle Ostafri-
kanische Graben bildete fir den Weiter-
bau ein groBes Hintérnis. Mit Uber
1000 km Lange reicht er vom Tankanji-
kasee bis nach Athiopien mit einer un-
terschiedlichen Grabensohle von 40 bis
50 km. An der Abstiegsstelle der Ugan-
dabahn waren 610 m Hohenunterschied
zu Uberwinden, der eine 16 km lange
Abfahrtstrecke mit zahlreichen Viaduk-

ten erforderlich machte.

Bauleiter Preston kam auf eine kihne
Idee, die den Baufortschritt beschleuni-
gen sollte. Er lieR am Grabenrand zwei
Seilbahnen mit 1676-mm-Spurweite
und 45°-Neigung als Schriagaufzug
bauen. Auf Plattformwagen, deren vor-
dere Achse 3 m tiefer lag, konnten Wa-
gen und Kleinlokomotiven befordert
werden. Dampfbetriebene Seilwinden
wurden von den talwérts fahrenden
Plattformwagen als Gegengewicht un-
terstitzt.

Seilbahnen und wieder Léwen

Zwei weitere und gleichfalls mit Seil-
winden betriebene Steilstrecken mit
16 °-Neigung hatten eine Spurweite von
1000 mm. Am 3. Mai 1900 nahmen die
Seilbahnen ihren Betrieb auf und waren
bis zum Ende des Trassenbaus am
4. November 1901 im Einsatz. Dadurch
war es moglich, mit dem Streckenbau
um 272 km in Richtung Victoriasee vor-
anzukommen.

Etwa zum gleichen Zeitpunkt ereignete
sich auf der Station Kima, 417 km von
der Kiiste entfernt, ein weiteres Léwen-
Drama. Einige Afrikaner waren ver-
schleppt und getotet worden. Der Leiter
der Bahnpolizei Ryall, der mit indischen

Bahnpolizisten unterwegs war, um ortli-
che Unruhen zu beschwichtigen, lieB
seinen Dienstwagen in Kima abhangen,
um die Unruhestifter abzuschieRen.
Ihm hatten sich ein Deutscher und ein
italienischer Kaufmann, beides gute
Schiitzen, angeschlossen.

Nachts, wahrend der Wache, wurde Ry-
all, der infolge eines Fieberanfalls ein-
geschlafen war, von einem Léwen an-
gegriffen. Als die Wagentir zuschlug
und der Léwe den Rickweg abgeschnit-
ten sah, sprang er mit Ryall durch ein
geschlossenes Wagenfenster. Noch be-
vor die beiden anderen Schiitzen zum
Gewehr greifen konnten, verschleppte
ihn der Lowe in den Busch. Tage spater
konnte ein altersschwacher Lowe, zum
Jagen untauglich geworden, in einer Ka-
stenfalle gefangen werden.

Am Ende der Strecke durch die Graben-
sohle wurde vor dem Westaufstieg —
die Hohe von 2652m mufte erreicht
werden — ein groBes Lager angelegt.
Ahnlich wie in Nairobi entstand hier
spater die Stadt Nakuru, heute die viert-
grofte Kenias. Durch den Bau von 27
Viadukten, die man aus Holz der einhei-
mischen Wilder herstellte, der langste
maf 135m (spdter durch Stahlbauten
ersetzt), erreichte man das 2553m
hoch gelegene Mau Summit. Jetzt be-
gann der allmahliche Abstieg zum See.
Die American Bridge Company errich-
tete als Ersatz flir die provisorischen
Holzbriicken insgesamt 3610,35 lau-
fende m Brickenkonstruktion mit H6-
hen zwischen 11,1 m und 33,3 m sowie
Ldngen zwischen 46,8 m und 264,3m.
160 km Strecke waren noch zu bauen.

Nandi-Stamm fiirchtete Eisenbahn

Die Nandis zeigten wenig Gefallen an
der Eisenbahn und sahen ihren Macht-
einfluB schwinden. Hatten sie bisher
Karawanen und andere Stamme Gberfal-
len, so bereicherten sie sich jetzt an
den Kupferdridhten der Telegraphenli-
nie und nutzten Eisenbahnschienen zur
Waffenherstellung, worin sie Meister
waren. Noch bevor die Eisenbahn die-
ses Gebiet erreichte, Uberfielen diese
Menschen jene Karawane, die von der
Gleisspitze aus unterwegs war, um

Teile fur den Dampfer WILLIAM MACK-

INNON nach Port Florence zu tragen
(auf den Kopfen in 30-kg-Paketen ver-
packt). Erst spéter, bei der Montage des
Dampfers, bemerkte man das Fehlen
wichtiger Teile. Dadurch wurde seine
Inbetriebnahme um Monate verzogert.
Als die Gleisspitze am eigentlichen und
56 km vom Victoriasee entfernten Stam-
mesgebiet angelangt war, wurden die
Bautrupps von den Nandis tberfallen.
Militarischer Schutz war nur schwer an-
zufordern, da die Schienenleger der Te-
legraphenleitung weit voraus waren.
Nicht zuletzt auch deshalb, weil der ent-
wendete Kupferdraht fehlte, kam es
kurz vor Vollendung des Baus zum Zu-
sammenstol van zwei Bauzigen.
Fortsetzung folgt im Heft 12

me 11/89 13
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Otwin Schénau (DMV), Leipzig

Noch 'ne 95er -
die 95020

Der Autor dieser Zeilen hatte Gelegen-
heit, im Raum Saalfeld Urlaub zu ma-
chen, als die ersten Lokomotiven der
Baureihe 119 zum Einsatz kamen. Da-
mals tibernahmen die Hauptlast der an-
fallenden Leistungen noch Lokomotiven
der Baureihe 95. So konnte ich damals
nahezu alle im Einsatz befindlichen 95er
auf den Film bannen. Zusammen mit l-
teren Fotos ergab das spéter eine stolze
95er-Reminiszenz!

SchlieBlich kam dann auch das lang er-
sehnte PIKO-Modell in den Handel. Die
erste 95er wurde dem Bw fast unveréan-
dert zugefiihrt. Dann aber stachelte der
Umbauteufel! Also noch ‘ne 95er, nur
eben anders. Ein ,Oler” sollte es blei-
ben. B

Damit begann der Arger. Haben Sie
schon einmal aus einem RiesenstoR Fo-
tos das Vorbild fiir einen Umbau her-
ausgesucht? So viele Varianten traut
man der 95er gar nicht zu! Es galt also
nach bestimmten Merkmalen zu sortie-
ren.

Die 95er unterscheidet sich nach ihrem
Umbau auf Olfeuerung insbesondere in
folgenden Punkten:

— Altbau- oder Ersatzkessel

— Standort des Kastens fiir den lonen-
austauscher

— Pumpenbauart

— Schornstein

- Aufstieg auf den Olbehilter und

— Sanddom.

Vor dem Umbau empfiehit es sich zu
prifen, welches Detail einem am
schwersten auszuwechseln erscheint.
Mir erschien der Kasten fir den lonen-
austauscher ,unheimlich”. Er sollte da
bleiben, wo er sal. Nun wurden also
erst einmal alle Fotos der Lokfiihrerseite
nach dem Merkmal ,Kasten ohne FuRe”
sortiert. Damit war die Auswahl einge-
engt.

Dann sollte es eine Lokomotive mit Er-
satzkessel, also ohne Speisedom, sein.
Wieder schrumpfte die Auswahlmdg-
lichkeit, der eckige Sanddom war nun
schon festgeschrieben. Als néchste Be-
sonderheit sollte es eine Lok ohne Auf-
stieg auf den Olbunker sein, Schlagartig
war die Auswahl auf drei Maschinen
eingeengt.

Der Hinweis im Buch Uber die Riibe-
landbahn, daR die 95020 mit altem
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Schornstein eine Besonderheit ist, loste
das Problem, zumal ich kein Foto vom
neuen, weiten Schornstein hatte, auf
dem man in den Schlot hineinsehen
konnte. Wie bei diesem Schornstein die
Riggenbach-Gegendruckbremse instal-
liert war, blieb fir mich ebenfalls ein
Geheimnis. Ehe man also etwas falsch
macht, dann lieber die Besonderheit
bauen.

Damit waren die Wurfel gefallen, die
95020 sollte es werden. Aber — diese
hatte auf dem Foto noch eine Niele-
bock-Knorr-Pumpe. Zwar hat sie spiter
auch die normale Speisepumpe erhal-
ten, aber wenn schon, denn schon.
1

Nur, woher nehmen? Die zur Verfi-
gung stehenden Modelle der Baureihen
38.2 und 56.20 haben eine gar mickrige
Ausfiihrung dieser Pumpe. Abformen
und  Gieharznachbildung entfielen
also. Zum Gluck konnte mir ein anderer
Modellbauer helfen, der sich ein Urmo-
dell selbst gefertigt hatte. Aber viel-
leicht kann sich fiir den ,Rest der Mo-
dellbahnwelt” PIKO ans Herz fassen
und die Pumpe der 38.2 so iiberarbei-
ten, daR sie in ihren Malen und For-
men stimmt. Die 38.2 kdnnte dadurch
nur gewinnen!

Doch nun genug der Vorrede. Wie
kommt man nun zur 95 0207

GemaR ,PIKO-Info-Blatt” wird erst ein-
mal das Fahrwerk ausgeklipst. Der auf
dem Belpairkessel angesetzte Dampf-
verteiler samt seinen Leitungen ist aus
seiner Halterung herauszunehmen. Vor-
sicht! Mitunter ist doch Klebstoff in den
PaBléchern!

Auf dem Kessel sdgt man den Speise-
dom grob mit einer Laubsdge ab. Dann
wird er sauber auf das ,Beinahe-Kessel-
maR” gebracht, am besten durch den
vorsichtigen Gebrauch von Schliissel-
feilen. AnschlieRend fillt der runde Auf-
satz auf dem Sandkasten ebenfalls der
Sage zum Opfer. Mit einem Radierpin-
sel oder einem Skalpell (ein kleines Ba-
stelmesser tut’s auch) wird vom Sandka-
stenrest die Farbe abgeschabt.

Nachdem so etliche neue Locher im
Kessel entstanden sind, gehen wir zu
deren VerschluB tber. Ich benutze dazu
gern EP 11, da dieser Kleber aufgrund
seines hohen Anteils an Fiillstoffen (die
der einen Komponente die weile Farbe
geben) nicht zum Schrumpfen neigt.
Eine Portion anrlihren, und der Speise-
dom, der Einstiegtritt im Kesselmantel
kurz unter dem Dom auf der Lokfiihrer-
seite sowie die Einstecklocher fir die
Leiter auf dem Olbunker werden ver-
schlossen. Dabei soll ruhig Material
iiber die gedachte Endlinie (iberstehen.
Wir miissen ohnehin auf genaues MaR
nacharbeiten. Der heizerseitige Ein-

stiegtritt bleibt unberiicksichtigt, da er
durch Anbauteile kaschiert werden
kann. Dariiber hinaus wird mit dem
EP 11 der zukinftige Sandkasten ge-
formt. Man konnte natiirlich viel ele-
ganter eine GielRform dafiir herstellen,
nur erschien mir der Aufwand fiir ein
einziges Modell zu groB. Ich habe mich
also zum Neuaufbau des Sandkastens
aus der Spachtelmasse entschlossen,
auch wenn dies nicht ganz einfach ist.
Man mull die Form bereits in der
Grundausbildung ziemlich genau tref-
fen, da Nacharbeiten seitlich kaum
mdéglich sind.

Nach 24 Stunden Aushiértezeit bei 20 °C
werden die EP 11-Flichen mit feinhiebi-
gen Feilen auf Endmal gebracht. Den
letzten Schliff erreicht man mit Hilfe
von Radierpinseln, deren Glasfaserein-
satz man bei kreisender Bewegung
recht gut zur Feinstbearbeitung nutzen
kann. Der Einsatz wird dabei nur ganz
wenig aus der Hilse gedreht, um ein
Auffasern zu verhindern.

Der Sandkasten ist eckig auszubilden.
Damit das Gesamtbild aber nicht leidet,
hat man beim Vorbild den Filldeckel
rund ausgefiihrt. Ich benutze dazu kar-
tonstarkes Fotopapier, das mit der Pa-
pierseite nach unten aufgeklebt wird.
Die Fotoschicht 1aRt bei nachtréglicher
Lackierung keine Papierfasern aus der
Lackschicht spieRen. So vermeidet man
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also unschéne Flachen. Die zwei erfor-
derlichen Scheiben habe ich mit Loch-
eisen aus dem Fotopapier gestanzt. Die
untere Scheibe hat 8 mm, die obere
2mm Durchmesser. Ein kleiner Hand-
griff aus Draht, der Deckelrundung an-
gepalt, vollendet das Bild. Die Lécher
fur die einzusteckenden Enden des
Handgriffs werden mit feinsten Bohrern
(0.4 oder 0,5mm, je nach Draht), in Stif-
tenklébchen gefiihrt, von Hand in den
Sandkasten gebohrt. Der Bohrer sollte
nur wenig aus dem Spannfutter heraus-
ragen, weil bei diesen Winzlingen die
Gefahr des Bruchs bei kleinster Verkan-
tung enorm hoch ist. Da wir gerade

1 Das Vorbild fur den beabsichtig-
ten Umbau

2 Die 95020 im Malistab 1:87 kanr
sich sehen lassen — hier die Lokfih-
rerseite.

3 Ein Blick auf die Heizerseite

Handgriffe formen; seitlich am Sandka-
sten sind auch welche erforderligh!
Die hochsitzenden Kesselspeiseventile
(Positions-Nr. 1210.09) werden am geén-
derten Modell beide auf der Heizerseite
angesetzt. Mit einem Fréaser oder Boh-
rer werden der Sitz im Kessel vorgear-
beitet, das Ventil eingeklebt und even-
" tuell erforderliche AnpaRarbeiten mit
EP 11 ausgefiihrt.
Die Rohrleitung (Positions-Nr. 1210.07)
wird vorsichtig gebogen. Dabei kann
ein kleiner Lotkolben zur vorsichtigen
Erwdrmung der Biegestelle genutzt wer-
den. Der Sinn dieser Biegearbeit be-
steht darin, daB die Rohrleitung unten
in das vorgesehene Loch eingesetzt,
aber oben an das rauchkammerseitige
Speiseventil angepaft wird. Sie muB
also zuerst etwas nach links (oder auch

vorn) gebogen werden. AnschlieBend
wird die vorhandene 90°-Knickstelle
noch etwas stirker gebogen. Das Rohr
ist auBerdem der Kesselrundung anzu-
passen. Das erfordert das Biegen in
Langsrichtung! Daraus resultiert am
Klipsende erneut eine Richtungsédnde-
rung, diesmal vom Kessel weg. Vergifit
man das, dann klipst die Klammer nicht
am Ventilhals ein. Vom zweiten Ventil
geht eine Leitung quer {iber den Kessel-
scheitel und nimmt auf der Lokflhrer-
seite den Verlauf der nicht anzubauen-
den Leitung (Positions-Nr. 1000.23).
Man sollte durch kleine U-formige
Drahtklammern und beidseitig der
3

neuen- Rohrleitung in den Kessel ge-
bohrte Locher den Sitz der neuen Rohr-
leitung fixieren.

Beim Anbau des Teils (Positions-
Nr. 1000.04) ist dieses ebenfalls vorsich-

tig der Kesselrundung anzupassen. Da-.

bei wird der PaBstift am oberen Ende
entgegengesetzt gebogen.

Bevor man den Dampfverteiler wieder
anbaut, ist dessen PaRloch im Kessel
zwischen Sandkasten und Dampfdom
vollig durch den Kessel zu bohren.
Dann wird die vordere Verteilerleitung
genau oberhalb der Langsleitung mit ei-
nem Laubsigeblatt durchtrennt. Die
durchtrennte Leitung muf3 an ihrer Basis
so nachgebogen werden, daR sich der
Ségespalt federnd schlieBt. Diesen
Spalt verschlieBt man dann mit Plaste-
kleber. Wird der Verteiler nun an den

Kessel angebaut, dann liegt das erste
Rohr wirklich waagerecht. Mit Hilfe der
durchgebohrten PaRo6ffnung kann au-
Berdem die im weiteren Kesselverlauf
angespritzte Leitung verandert werden.
Eigentlich zwei Feinheiten, die schon
der Hersteller hitte erkennen miissen.
Wer nun noch ein paar Extras anbrin-
gen mochte, kann z. B. die angedeute-
ten Eckscheiben seitlich neben den Fiih-
rerstandsfenstern vorsichtig abschaben
und kleine dreieckige Scheiben aus
glasklarem Polystyrol aufkleben. Ver-
zichtet man auf eine beleuchtete La-
terne, kann die jeweils dritte Laterne ab-
geschabt und durch eine frei stehende

— .o 4bis6 Deutlich erkennbar sind die
im Text beschriebenen Verdnderun-
gen.

Fotos: Verfasser

Laterne ersetzt werden. Da sich die La-
ternen auf der Pufferbohle bei unsach-
gemaRem Zugriff eines unbedarften Be-
suchers leicht auf Nimmerwiedersehen
verkriimeln, sollte die fehlende elektri-
sche Leitung zwischen letzter Verteiler-
dose und Laterne aus Draht gefertigt
werden. Wenn der Draht durch den La-
ternenfuB in einer durchgehenden Boh-
rung gefiihrt wird, kann ein solcher Fall
nicht eintreten.

'Zusétzlich sind am Fiihrerhausboden

auf beiden Lokseiten noch ein paar
Rohrleitungen ansetzbar, Hier sprechen
aber Vorbildfotos viel deutlicher als
jede Bauanleitung. Die zwei Griffstan-
gen zwischen Kessel und Zylinderblock
(im Modell nach hinten gefiihrt) sollte
man stets aus Draht fertigen.

me 11/89 15
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Christoph Rudhard (DMV), Magdeburg

Die
ModellstraBenbahn

3. Teil

Die Umgrenzung des lichten Raumes
GemiR dem Vorbild muR auch bei jeder Mo-
dellbahn die Profilfreiheit gewdhrleistet sein.
Stets ist also rechts und links, unterhalb und
oberhalb des rollenden Schienenfahrzeugs
ein lichter Raum freizuhalten, in den weder
bauliche Anlagen noch andere Gegenstande
hineinragen darfen. Abb. 1 zeigt den Regel-
lichtraum fur StraBenbahnen der DDR. Alle
wichtigen MaRe sind sowohl fiir das Vorbild
als auch flir den MaRstab 1:87 (in Klammern)
angegeben. Der schraffierte Bereich kenn-
zeichnet dabei die Fahrzeugbegrenzungsli-
nie (FBL), die sich aus dem Querschnitt des
Wagenkastens einschlieBlich Fahrgestell und
Dachstromabnehmer ergibt. Jeweils 300 mm
seitlich und oberhalb der FBL verlauft die
Lichtraumumgrenzungslinie (LUL). Sie kenn-
zeichnet den Bereich der mindestens freizu-
haltenden Réume. Das Differenzmal von
300 mm zwischen FBL und LUL bildet den Si-
cherheitsabstand. Er ist deshalb erforderlich,
weil der Wagenkasten in voller Fahrt seitlich
und vertikal schwankt, was auch im Modell
beriicksichtigt werden muB. Der auf Abb, 1
dargestellte Querschnitt geht von den Bedin-
gungen eines geraden Gleises ohne Uberhd-
hung der Schienen aus:. Verlegen wir Gleise
im Bogen, so sind die angegebenen Breiten-
maBe beidseitig zu vergroBern. Abgeleitet
von den Berechnungsformen des Vorbilds,
sollten wir bei einem Modellbahn-Halbmes-
ser von R =200mm auf beiden Seiten je-
weils etwa 4 mm hinzugeben. Ferner ist zu
beachten, daR der seitliche Ausschlag des
Wagenkastens bereits vor dem tatsachlichen
Bogenanfang einsetzt und erst hinter dem
Bogenende wieder zuriickgeht. Bei beengten
Platzverhiéltnissen empfiehlt es sich, die er-
forderlichen Begrenzungsmalfe mit einem
geeigneten ,ProfilmeBfahrzeug” zuvor expe-
rimentell zu ermittein. Erst dann sollte man
Fahrleitungsmaste, Gebaude oder Briicken-
widerlager endgiltig auf der Anlagengrund-
platte befestigen.

Fahrzeugbreiten beim Vorbild

Auf Abb. 1 wurde far die FBL ein 2,50 m brei-
tes StraBenbahnfahrzeug zugrunde gelegt.
Diese Wagenkastenbreite kann nach (2) auf
2,20 m reduziert werden, wenn bauliche An-
lagen dies gestatten und ausschliefllich
2,20 m breite Wagen verkehren,

Bei Neubaustrecken beriicksichtigt man je-
doch den perspektivischen Einsatz von
2,50 m breiten Wagen, wie er gegenwartig in
11/89
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Schwerin und Karl-Marx-Stadt praktiziert
wird. Auf allen anderen Straenbahnen un-
seres Landes dominiert heute noch das
2,20 m breite Fahrzeug.

Gleisabstédnde

Abgeleitet aus dem Lichtraumprofil ergibt
sich beim Einsatz von 2,50 m breiten Wagen
beim Vorbild folgender Mindestabstand (a)
im geraden Gleis (Abb. 1):

a=(25m +300)><2=3100mm,

2
Da sich die Randbereiche der beiden LUL ge-
ringfiigig berschneiden durfen, gestattet
der Gesetzgeber a=3000mm. Das ent-
spricht einem Modell-Gleisabstand von

1

_ 2400(29)
1800 (21
Fahrzeugbegrenzungs-1,,; 1600 121) %

lirve einschf. Strom-

dings die Pilz-Weichen hinter dem Herzstiick
abschneiden und die Weichenenden zusam-
menschieben, 1&Bt sich der Gleisabstand um
etwa 10 mm reduzieren, also vorbildgetreuer
gestalten.

Ist der Einbau von HO-PIKO-Weichen vorge-
sehen, sind derartige Anpassungsarbeiten
nicht zu empfehlen. Das klassische PIKO-
Gleissystem ist fir die ModellstraBenbahnen
kaum geeignet.

Gute Voraussetzungen haben jene Modell-
bauer, die sich von vornherein fir eine me-
terspurige StraBenbahn entschieden haben
und das Gleissystem vom VEB Berliner TT-
Bahnen verwenden (Abb. 2). Der Gleisab-
stand von 44 mm kommt dem Vorbild schon

obnehmer ( FBL) T 9t 5900(+68)
g1 . 5600(+64)
Lichtraumumgren- kleinste zulassige
7 Hohe bei Bauwerken
R AR [ g 4600 (+53)
41500 (17)
1550
(7
4 | wr3400(+39)
——X 3200 (+37) Regellichtraum
der
’ J —
1"5“8 b "‘;j-**— 3wt 2500025 Siragenbahn
B . nach (2)
P! | 1
| : | { > - MaBle [in mm)
: : 1 gelten beim
: I : | Einsatz von
I } 1 | 2,50 m breiten
E : | .I 250 (+3) Fahrzeugen.
PEE—— S ¥ H K ¢§0t0 - KlammermaRe
B DF gelen fir den
Mafistab
1:87 {auf volle
mm gerundet),
# Bei (__‘,lansbégen
Darstellung fiir Darstellung fiir Bahnsteig b
freie Sirecke ( Haltestelle) zu erweitern

34,5 mm im geraden Gleis. Bei Modell-Gleis-
bégen mit R =200 mm soliten wir unter Be-
ricksichtigung der Bogenzuschlage
a = 38,5 mm wihlen.

Entscheidend fiir die Wahl eines ausreichen-
den Gleisabstands sind hier allerdings nicht
die umgerechneten VorbildmaRe, sondern
meist die handelstiblichen Weichen.

Abb. 2 zeigt eine Gleisverbindung — abgelei-
tet von den tatsdchlichen Weichen des Vor-
bilds — im MaBstab 1:87. Da StraBenbahn-
weichen in der Regel nur im Bereich der
Zungenvorrichtung einen gebogenen Strang
aufweisen — der Zweiggleisbogen endet
lange vor dem Herzstiick -, lassen sich die
konstruktiven Weichenenden ineinander
verschieben. Dadurch entstehen relativ ge-
ringe Gleisabstande.

Die Gleisgeometrie unserer handelsiiblichen
Modellweichen gestattet allerdings nicht in
jedem Fall ein Anpassen. Werden beispiels-
weise zwei HO-Pilz-Weichen unveridndert
eingebaut, ergibt sich bereits ein Mindest-
gleisabstand von 54mm  (VorbildmaR
4700 mm), der unserer Modellstraenbahn
nicht gut zu Gesicht stinde. Wenn wir aller-

relativ nahe; auerdem ermdglichen die stei-
len 22,5°-Weichen erhebliche Einsparungen
in der Langenentwicklung. TT-Weichen las-
sen sich allerdings nicht hinter dem Herz-
stiick beschneiden, da der Zweiggleisbogen
bis zum konstruktiven Weichenende durch-
lauft und nicht, wie bei HO-Pilz-Weichen,
vorher endet. .

Gleisradien

Nach (2) werden beim Vorbild fiir Neubau-
ten folgende Mindesthalbmesser angege-
ben, die fiir den MaBstab 1:87 umgerechnet
wurden:

Gleisfiihrung Vorbild (m) Modell (mm)
Streckengleise in AuBen-

und Neubaugebieten 200 2300
Streckengleise in vorhande-

ner dichter Bebauung 150 1725
Abbiegetahrten auf eige-

nem Bahnkérper 50 575
Abbiegefahrten im Strafen-

raum, Gleisschleifen, Be-

triebshéfe 30 345
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Wenn hier auch der kleinste Mindestradius
mit R = 30 m angegeben wird, so treffen wir
beim Vorbild nicht selten Mindestradien von
20 und weniger Metern an. Abb. 3 enthalt ei-
nige auf den MaBstab 1:87 umgerechnete
Radien des Vorbilds, die den handelsiibli-
chen Gleisradien gegeniibergestellt sind.
Die beiden kleinen Halbmesser mit R = 286
bzw. 330 mm des Gleissystems vom VEB Ber-
lin TT-Bahnen wiirden beim Vorbild einem
Radius von 25 bzw. 29 m entsprechen. Vom
Hersteller eigentlich fiir die Modelleisen-
bahn geschaffen, haben sie fiir den Modell-
straBenbahner nahezu Idealabmessungen.
Die beiden groBen Halbmesser mit R = 556
bzw. 600 mm kénnen wir auf einer Uberland-
2

Gleisverbindungen zwischen parallelen Gleisen

strecke einsetzen, auch wenn sie von den
tatsachlich hier erforderlichen Vorbildwer-
ten noch abweichen.

"Wer eine HO-StraBenbahn bauen will,

sollte unbedingt Pilz-Material verwenden. Da
sich die Pilz-Schwellenbander aufschneiden
lassen, kann man den handelsiiblichen Ra-
dius unterschreiten!

Zdenek Maruna empfiehlt in (1) fiir die Mo-
dellstraBenbahn bei Abzweigen im StraBen-
raum einen  Mindesthalbmesser von
R =200 mm im Innengleis sowie von 237 mm
im AuBengleis bei a =37 mm. Erfahrungen
der Arbeitsgemeinschaft 7/36 des DMV in
Magdeburg belegen, daB8 solche Radien mit
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Zeichnungen: Verfasser

Pilz-Material mihelos herzustellen sind und
auch von Modellfahrzeugen ohne Probleme

durchfahren werden kénnen.

Neigungsverhaltnisse
Nach (2) werden fur Neubaustrecken nach-
stehende maximal zulassige Neigungen fest-
gelegt:
— Streckengleise der freien Strecke

Prmax = 60 %o
— Bahnsteiggleise (Haltestellen)

Prmax = 10 %o
— Abstellgleise ppa = 1,5 %o.
Die Maximalneigung von 60%. bedeutet,
daR die StraBenbahn auf 1000 m Strecken-
lange einen maximalen Héhenunterschied
von 60 m Uberwinden darf. Auf die Modell-
straBenbahn hieBe das ubersetzt: p,,, =6 cm
Steigung auf 1 m Streckengleis.
Beim Vorbild gibt es aber mitunter Steilstrek-
ken, bei denen die Maximalneigung von
60 %o liberschritten wird; beispielsweise auf
der StraBenbahnstrecke nach Dresden-Biih-
lau. Vor dem Bau einer Modellstralenbahn
sollte jedoch das Fahrverhalten der Modell-
triebfahrzeuge bei Bergfahrten in der Gera-
den und im Bogen getestet werden. Ferner
ist zu beachten, dal Neigungswechsel erfor-
derlichenfalls auszurunden sind, um ein Auf-
setzen der Modellfahrzeuge zu- vermeiden.

Fahrdrahthéhen

Ausgehend vom Lichtraumprofil ist beim
Vorbild fiir die freie Strecke eine Fahrdraht-
hohe von 5600 mm bis 5900 mm uber Schie-
nenoberkante anzustreben, was im Modell-
mafstab eine Regelfahrdrahthéhe von etwa
65 mm iber SO ergibt (1}.

Werden Bauwerke unterfahren — z. B. bei
StraRenbahnstrecken unter Bricken —, so
gilt entsprechend der LUL fiir Neubauten ein
Mindestabstand der Bauwerksunterkante
von 4600 mm (bei 1:87 = 53 mm) tber SO. In
diesem Falle sollte eine Fahrdrahthohe von
etwa 50 mm Uber SO eingehalten werden.
Unter beengten Verhéltnissen kdonnte eine
Mindestfahrdrahthéhe von 45 mm noch an-
gewendet werden, was einem VorbildmaR
von 3900 mm entspricht (z. B. bei Toreinfahr-
ten in Wagenhallen).

In jedem Falle ist zu beachten, dal ein be-
triebssicheres Fahren unter der Modellfahr-
leitung jederzeit méglich ist.

Freizuhaltende Seitenrdume

Das Lichtraumprofil (Abb. 1) enthélt ferner im
unteren Bereich sogenannte freizuhaltende
Seitenraume. Sie sind als Linien A-B, C-D,
E-F, G—H und I1-K gekennzeichnet und be-
inhalten zusitzliche Sicherheitsabstdnde, die
bestimmte Bauwerke (z. B. Fahrleitungsma-
sten, Stitzmauern und Wartehallen) berick-
sichtigen.

Fortsetzung folgt

Quellenangaben
(1) Maruna, Zdenek: Modely Tramvajovych Vozidel,

Gleisradien fur die Model/straBenbahn

Gleissystern HO ( PIKO bzw. Pilz)

Raden vam Vorbild ( Klammermafe sind auf Mafistab 7-87, bezogen )

Gleissysten TT (VEB Berliner TT-Bahnen | fur Nenngrofle HOm ) ‘
(@) R=50000(575) (&) R=30000(345) (C)R=25000(290) (d)R=20000(230) (&) R=17500 (200)

Istvi dopravy a spoju, Praha 1974

{2y Zschweigert, M.: Bahnanlagen des Nahverkehrs,
transpress VEB Verlag fir Verkehrswesen, Berlin 1982
(3} Trost, G.: Die Modelleisenbahn (Teil 3 - Kompen-
dium); transpress VEB Verlag fir Verkehrswesen, Berlin
1974

Hinweis

Aut (1) wurde bereits im Teil 2 {.me" 7/89) Bezug ge-
nommen
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Joachim und Carsten Mensdorf (DMV),
Plauen

Eine
HO-StraBenbahnanlage

Vor mehr als zwei Jahren fand eine Modell-
bahn-Ausstellung der  Arbeitsgemein-
schaft 3/5 Plauen des DMV statt, auf der un-
ter anderem erstmalig eine ModellstralBen-
bahnanlage vorgefiihrt wurde. Bereits vor
dem Bau dieser Anlage waren viele betriebs-
fahige Industrie- und Eigenbaumodelle vor-
handen. Hinzu kamen nun noch LOWA-Bau-
sétze des VEB PREFO Dresden. Damit konn-
ten mehrere gleichartige Fahrzeuge fiir den
Dauerbetrieb prapariert und im Ausstellungs-
betrieb verwendet werden. Modellbahn-
freunde halfen beim Bau der Antriebe mit N-
Motoren.

Fur eine maoglichst straRenbahnéhnliche
Trassierung wurden mit Hilfe der vorhande-
nen Fahrzeuge verschiedener Hersteller zu-
nichst die bendtigten Mindestradien ermit-
telt. Fiir Zweiachser ergab sich ein Radius
von 16cm und fiir Gelenkzige ein solcher
von 22,5cm. Als grofte Steigung konnten
5cm je m festgelegt werden.

Zundchst entstanden zwei kreisformige
Strecken, die unabhéngig voneinander mit
Hilfe von zwei FZ 1-Trafos betrieben werden
konnen. Der AuBenkreis erhielt eine End-
schleife um das Werkstattgelinde, die an-
dere befindet sich im Tunnel. Der Innenkreis
verbindet die untere Altstadt iiber eine lang-
gestreckte Rampe mit der Oberstadt. Das

Werkstattgeldnde wird mit einem dritten
FZ 1-Trafo bedient, so dal hier zusétzlich
Rangierfahrten mdglich sind. Auf der
2,5m x 1,2m groBen Anlage existieren 28 m
Pilz-Gleis, 16 Weichen und 121 Maste. Letz-
tere sind als Mittelmasten sowie als Ausle-
germasten fur einfache und doppelte Fahrlei-
tung sowie Querverspannungen entstanden.
Zum Einbau gelangten 28 m Kupferfahrlei-
tung. Auf ein Einschottern der Gleise wurde
verzichtet. Die Streckenfiihrung geht aus
dem Lageplan hervor, wobei hier die Ge-
bdude nicht einzeln dargestellt wurden. Im
Normalbetrieb werden beide Streckenberei-
che wechselweise befahren. Die zehn Halte-
stellenbereiche und die anderen Trennstel-
len sind einzeln ab- und zuschaltbar. AuBer-
dem besteht die Mdglichkeit, durch eine zu-

- sétzliche Schaltung alle an den Haltestellen

stehenden Fahrzeuge jeweils bis zur néch-
sten Haltestelle fahren zu lassen. Die Fahrlei-
tung kann ebenfalls in die Steuerung einbe-
zogen werden, wodurch weitere Fahrzeuge
verkehren konnen. Diese Betriebsform hat
sich allerdings beim Dauerbetrieb wihrend
der Ausstellung nicht bewdhrt. Die unter-

1 Ein Blick auf die Heimanlage vom Werkstattge-
lande zum Postplatz

2 Umsteigen am Postplatz! Tw 60 mit Bw 11 sowie
Tw 57 sind exakt nachgestaltete Plauener Fahr-
zeuge der 50er Jahre. Bw 10 wird gerade auf einem
StraBenroller zur Betriebswerkstatt gefahren.

3 Auf dem Gelidnde der Betriebswerkstatt abge-
stellt sind die Tw 59, Tw57, Tw 48, Tw 60 und der
Dresdner Tw 1555 (v. . n. r.).

4 In der Schleife Preielpohl warten die Tw 42
und 48 auf ihren nachsten Einsatz.

5 Auf der Hofer StraRe rollen Gelenkziige aus San
Francisco und Boston. Wenngleich die Szenerie
nichts mit dem Thema Vorbildtreue zu tun hat, sor-
gen diese Fahrzeuge auf einer StraBenbahnanlage
doch fiir ein wenig Abwechslung und sollten daher
nicht in das Feuer der Kritik geraten.

Zeichung und Fotos: Verfasser

schiedlichen Fahreigenschaften der einge-
setzten Triebwagen ermdglichen keine auto-
matische Steuerung. Die Stadt entspricht kei-
nem konkreten Vorbild. Allerdings haben die
Haltestellen Bezeichnungen der Plauener
StraBenbahn erhalten. Derzeit wird die An-
lage erweitert; es entsteht eine Uberland-
bahnstrecke.

Unterer Steinweg
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Sichere Signalbefestigung

Auf meiner TT-Anlage kommen ausschlieB-
lich selbst gebaute, mit LEDs bestiickte Licht-
signale zum Einsatz. Samtliche Signale wur-
den vollstindig aus Leiterplattenmaterial ge-
fertigt. Die elektrische Verbindung zu den
LEDs wird durch diinne Leiterziige herge-
stellt, so daB keine zusitzlichen Drahte fiir
die Stromzufiihrung notwendig sind. Das
Problem der sicheren Befestigung der Si-
gnale auf der Anlage habe ich folgenderma-
Ben gelost:

Alle Signale werden in Fassungen gesteckt.
Als Steckverbinder benutze ich eine fiinfpo-
lige Diodenbuchse und den Steckeinsatz ei-
nes dazugehorigen Steckers.

Der Steckeinsatz des Diodensteckers erhélt
eine Aussparung entsprechend der Abb. 1.
An den LotanschluR des mittleren Steckkon-
taktes wird eine kleine Ose aus stirkerem
Draht angelotet. Diese dient zum Herauszie-
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hen des Signals aus der Diodenbuchse und
hat einen kleinen Haken erhalten.

Das Signal wird mit Cenusil in die Ausspa-
rung am Stecker eingeklebt. Dabei sollte der
FuR des Signalmastes allseitig mit Cenusil
umhiillt sein, damit er den Steckeinsatz nicht
direkt beriihrt. Dadurch ergibt sich eine ela-
stische Befestigung, die mit dazu beitrégt,
Beschadigungen des Signals bei versehentli-
cher Beriihrung zu vermeiden.

Zum Einkleben des Signalmastes in den Stek-
ker werden die beiden Teile am einfachsten
durch Knetmasse fixiert. Nach dem Aushiar-
ten der Klebverbindung (24 Stunden) werden
mit kurzen Drahtsticken (Litze) die Verbin-
dungen zwischen den Steckerstiften und den
Leiterziigen am Signalmast hergestellt. Die
Diodenbuchse wird unter der Anlagengrund-
platte entsprechend Abb. 2 befestigt.

Text und Zeichnungen: B. Matzke, Delitzsch

Aussparung
am Steckeinsalz
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Pollo-
Nachlese

Im Heft 6/89 stellte ,me” auf den Sei-
ten 25 bis 27 die HO/HO.-Heimanlage
von Hans Weber aus Berlin vor. Dieser
Beitrag fand groBes Interesse. Grund
genug, nachfolgend weitere Bildmotive
vorzustellen.

1 Der von der Lokomotive 99 4503 gezogene

P 4411 im Bahnhof Lindenberg kurz vor der fahr
planmaRBigen Abfahrtzeit um 9.28 Uhr, Auf dem
ehemaligen nach Gléwen fihrenden Restgleis wur
den durch die Lokomotive 99 4511 einige Leergu
terwagen abgestellt. In Hohe des Empfangsgebau
des und Guterschuppens befindet sich heute beim
Vorbild eine betonierte Lagerflache.

2 Ein Blick nach Kyritz! Wahrend der als T 4412
um 11.18 Uhr eingetroffene Triebwagen zum
Schuppen rollt, steht auf dem Bahnsteiggleis der

P 3010 mit der Lokomotive 99 4511, planmaBlige Ab
fahrtzeit 13.39 Uhr, nach Pritzwalk bereit

3 Der von der Lokomotive 99 4712 gefahrene Be
darfsquterzug uberquert die FernverkehrsstraBe 5
an einer Straflenbaustelle

4 In Richtung Perleberg lag das Pollo-Gleis an der
FernverkehrsstraBe 5. Das traf auch fur den Halte
punkt Kleinow zu, wo gerade der T 4457 aus Pritz
walk zur Weiterfahrt nach Perleberg eingetroffen
151

Fotos: V. Thie, Berlin
3
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Dr.-Ing. Hans-Hinrich Merkel,
Halle (Saale)

Neuartiges Steuergerat
fuir
Modell-Triebfahrzeuge

2. Teil

Beschreibung des Modell-Fahrpultes
Abb. 1 zeigt das Blockschaltbild des Ge-
réts.

Als Fahrschalter wirkt ein Potentiome-
ter F, das eine einstellbare (negative)
Spannung U; liefert, die der Zugkraft
entspricht. Diese Spannung wird Ulber
den Rechenwiderstand R 1 an den Inte-
grator V 2 gelegt; dieser gibt an A 2 eine
langsam verénderliche Spannung ana-
log zur Geschwindigkeit als Steuerspan-
nung zum Pulsbreitenmodulator PBM
ab. Eine Ricksteuerung des V 2 erfolgt
durch eine von V 1 an A 1 erzeugte posi-
tive Steuerspannung. V1 wird beim
Bremsen durch negative Spannungen
angesteuert, beim Losen durch positive
Spannungen. Beide Steuerspannungen
fir V1 kommen vom Fiihrerbremsven-
til-Modell B, das als siebenstufiger
Drehschalter mit 30° Drehwinkel pro
Stufe auszubilden ist. V1 bewirkt, daf
je nach Verweildauer in den Bremsstel-
lungen verschieden hohe ,Bremskrafte”
(Spannungen) vor R 7 anstehen. V 2 bil-
det das elektronische Zugmodell, der
Kondensator C2 bildet die Zugmasse
ab, R 8 den Fahrwiderstand.

Der Pulsbreitenmodulator steuert den
Leistungsverstarker LV mit Impulsen
konstanter Frequenz und variabler
Breite. Es ist bekannt, daB diese Span-
nungskurvenform fir die meisten Mo-
delle sehr gute Fahreigenschaften er-
gibt. Die Fahrspannung (Fspg) wird von
einem handelsiublichen Modellbahn-
Fahrregler (z. B. FZ 1 von PIKO) geliefert
und im Leistungsverstarker vor dem
.Zerhacken” gegldttet. Der vom Gleis
zurickflieRende Fahrstrom erzeugt an
R, einen Spannungsabfall, der

— bei KurzschluB den Pulssteller iiber
V2 schnell auf Minimalstrom zuriick-
steuert und

— bei seiner Unterbrechnung (z. B.
Triebfahrzeug ohne Kontakt zu den
Schienen) ein Zurilicksteuern des V2
bewirkt, so daR jede Anfahrt mit einer
kleinen Fahrspannung beginnt.

Zwei Anzeigeinstrumente lassen die
Fahrgeschwindigkeit und die Brems-
kraft erkennen; sie sind zum exakten
Bedienen unbedingt erforderlich. Der
in der Bremspraxis wichtige Leitungs-
druckmesser konnte ebenfalls nachge-
bildet werden; auf ihn wurde aber ver-
zichtet.

Analoges Zugmodell

Den  Wirkschaltplan des
schen Zugmodells zeigt Abb. 2.
Einige Einzelheiten zum oben erléduter-
ten Prinzip:

Durch Umschalten von R 102 und R 116
werden zwei Zeitkonstanten des Inte-

elektri-

14

Uz

be‘!‘;.zﬂeunigen:‘l

nung wird (ber Widerstinde R 130,
R 131 an den Eingang E 2 des V 102 ge-
legt, kann aber iUber den Transistor
VT 101 kurzgeschlossen werden, wenn
ein kleiner Fahrstrom flieBt. Der
Schwellwert ist mit R 128 einstellbar.
Dieser Schaltungsteil kann bei schwieri-
gen Kontaktverhiltnissen Probleme her-
vorrufen, weil stdndig die Fahrspan-
nung zurlckgestellt wird. Man sollte
dann darauf ggf. verzichten.

Pulsbreitensteller

Zunéchst erscheint es moglich, die im
elektronischen Modell erzeugte Span-
nung Uy iiber entsprechende Stromver-

R8 +Fspg

i PBM

T st
L

grators V 102 vorgesehen, um ,leichte”
und ,schwere” Ziige nachzubilden. Die
Widerstandswerte lassen sich — ebenso
wie andere zeitbestimmende Werte —
fir die gewinschten Anfahr- und
Bremswege auch verdndern.

Die Widerstdnde am Fihrerbremsventil
ergeben Zeitkonstanten des Integra-
tors V 101, die sich bewédhrt haben; sie
sind kurzer als beim Vorbild. Am Aus-
gang A 2 steht eine der Fahrgeschwin-
digkeit proportionale Spannung U, zwi-
schen OV und etwa +15V bereit.

Der KurzschluBschutz verwendet die
DurchlaBspannungen  der  Dioden
VD 103 und VD 104 als Schwellwert.
Wird der Spannungsabfall an R, (Abb. 4)
groRer als die Durchlallspannungen, so
wird der Integrator V 2 zurlickgesteuert,
da eine positive Steuerspannung an E 2
gelangt. Die Mindeststromiberwa-
chung bewirkt, daB bei d&uReren Unter-
brechungen im Fahrstromkreis (auch
bei schlechten Kontakten zwischen Rad
und Schiene) die Fahrspannung zuriick-
geht. Dadurch sind stets langsame An-
fahrten, auch beim Einschalten einzel-
ner Gleisabschnitte, gewahrleistet.

Zur Funktion: Die (positive) Fahrspan-

Ly
o +16 +
R2...R6 vz
{f ) - - .
bmme : «» Geschwingigheif” I—‘*_d;*”—"
! 1 ¢ M.ST.“(BG{(B
~o% 8 >
—o I»
——1)— P -] 7 “ RJ
« Bremszylinderdruck” S |
e —
516 - Fspg

1 Modell-Fahrpult Blockschaltbild

starker direkt als Fahrspannung zu ver-
wenden. Dabei ergeben sich aber er-
fahrungsgeméR im unteren Geschwin-
digkeitsbereich schlechte Fahreigen-
schaften.

Deshalb wird hier ein von U, gesteuer-
ter Pulsbreitenmodulator nachgeschal-
tet, der eine an die Triebfahrzeuge an-
gepallite Spannung abgibt. Diese soll
bereits kurz nach Steuerungsbeginn
eine Mindestbreite der Impulse besit-
zen, die dann stetig zunimmt. Als Im-
pulshéhe werden hier etwa 16V ver-
wendet, die sich aus dem PIKO-Steuer-
gerét FZ 1 durch Glétten der Fahrspan-
nung bei teilweise aufgedrehtem Steller
ergeben.

Als ,Zerhacker” dient ein mit dem Ge-
misch einer Gleich- und einer Wechsel-
spannung gesteuerter Schmitt-Trigger
mit- Nachverstarker. Abb. 3 zeigt den
Steuerteil des Pulsbreitenstellers. Der
Schmitt-Trigger wurde durch
R 207/R 208 auf 6 V Schwellwert einge-
stellt. An seinem Eingang E werden eine
sinusformige Hilfsspannung [abgeleitet
aus der Betriebsspannung der gesamten
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Steuerung von 16V ~(FZ 1), und abge-
schwicht auf etwa 3 V Spitzenspannung
durch R 201/202] und die eigentliche
Steuerspannung U, von 0 bis +15V
iberlagert. Die Spannung an E in Null-
stellung betragt etwa +3V Gleichspan-
nung (eine Einstellung ist mit R203
moglich) zuziglich etwa 2V Wechsel-
spannung. Die daraus entstehenden po-
sitiven Scheitelwerte mit einer Fre-
quenz von 50Hz steuern den Trigger
gerade noch nicht durch. Steigt Uy, an,
uberschreiten die positiven Sinusschei-
tel den Triggerschwellwert (Abb. 4).

R 203 (Einstellwiderstand) sollte bei ge-
schlossenem Gerit zuganglich sein, mit
ihm wird der EinfluR von Netzspan-
nungsanderungen auf den Beginn der
Ansteuerung kompensiert.

Die Endstufe (Darlingtonschaltung) ist
mit den angegebenen Bauelementen
zwar aufwendig, aber zuverldssig ge-
gen Uberlastungen (kurzschluRfest) ge-
schiitzt. R301 und 302 begrenzen den
Strom auf fiir den Schalttransistor unge-
fahrliche Werte, ohne die Spannung zu
sehr zu beeinflussen. R302 muf bei
Triebfahrzeugen mit Stromaufnahmen
uber 0,5 A verringert werden, die ange-
gebene Dimensionierung ist jedoch fir
die Triebfahrzeuge der NenngroRe N
gut geeignet.

Da an Schalttransistoren ein minimaler
Spannungsabfall im leitenden Zustand
‘erforderlich ist, werden die Vorstufen
des Leistungsverstarkers (VT 204 und
VT 205) iber die Dioden VD 201 oder
VD 202 von der jeweils hoheren Span-
nung von Steuerspannung oder Fahr-
spannung gespeist, so daR auch bei
noch hoheren Fahrspannungen als 16 V
eine gute Ansteuerung von VT 301/302
gewidhrleistet bleibt. Zur Gestaltung der
Endstufe sei auch auf die Verdffentli-
chung von W. Wichmann in der Zeit-
schrift ,Funkamateur” Heft 2/1983 ver-
wiesen. Abb. 4 zeigt den Fahrstromteil,
der zum AnschluR an den FZ 1 ausge-
legt ist. Die Fahrspannung kommt vom
FZ1 (richtige Polung beachten) und
wird iiber die Verpolungsschutzdiode
VD 301 an den Ladekondensator C 301
gelegt. VT 302 ist der eigentliche Puls-
steller, C302 schitzt VT 302 gegen
Schaltiiberspannungen, VD 302 ist die
Freitaufdiode fir den Fahrstrom. Die
beiden in Reihe geschalteten Polwen-
der haben die Aufgabe, eine ,echte”
Pultbedienung zu ergeben.

Wihrend ,Fst 1/2” die Fihrerstands-
wah! nachahmt, kann der Richtungs-
steuerschalter V — 0 — R bei Vorwirts-
fahrt stets auf ,V* stehen, sein Schalthe-
bel auf dem Pult zeigt schridg nach
vorn.
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Hilfsstromversorgung

Abb. 5 zeigt den Wirkschaltplan des
Netzteiles (ohne Transformator), um die
Betriebsspannung fiir den Steuerteil zu
gewinnen. Der Mittelpunkt beider
Spannungen wird mit dem Minuspol
des Fahrspannungsteils verbunden.

Als Stromversorgungs-Vorsatz fiir das
Modell-Fahrpult kann man das Netzan-
schluBgerat FZ 1 (PIKO) empfehlen, da
dieses vor allem auch die notwendige
elektrische Sicherheit (Schutzgiite) ge-
wihrleistet.

Der Wechselstromausgang (16 V) speist
den Steuerteil, der Fahrspannungsaus-
gang den Fahrstromteil.

Aufbauhinweise

Abb. 6 zeigt das Baumuster eines Mo-
dellfahrpultes. Es sind zu erkennen:
Fahrtrichtungsschalter ,V - 0 — R”
(links oben), Fahrstufenschalter (links
unten), Bremsgriff (rechts unten),
Masse-Umschalter und Fihrerstands-
wahlschalter (oben Mitte), Geschwin-
digkeitsmesser (rechts oben, auBen)
und Bremszylinderdruckmesser (rechts
oben).

Als Anzeigeinstrumente eignen sich
Drehspulinstrumente, etwa ,Indikatorin-
strumente” fiir Tonbandgerate. Durch
einen entsprechend bemessenen Vor-
widerstand konnen sie an die zu mes-

2
100u m Cio%
70K, R1Z0
- 16V J30K —3}
r16V
P .
50K R103...108
b ———
1504
3
+16¥ F1
16V
16V~ 50H 10K Su
P, —

I—
201 R202 czo1

0K 16K 13
R203 R20%
U 10K

R205
g’& ¥r 201... 205 : Mimiplast - Transistor
V0 201,202 : Q1A - Dioden (40V]
-6V
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senden Spannungen U und Uy ange-
pafdt (GréBenordnung 50 k) werden.
Das Muster-Pult hat die GréBe von
400 mm * 180 mm x 80 mm.

Im Pult sind die elektronischen Bau-
gruppen auf zwei Universalleiterplatten
untergebracht. Da nur gelibte Elektroni-
ker dieses Pult nachbauen sollten, wird
auf ndhere Bauangaben verzichtet; die
Schaltbilder sind vollstandig.

SchluBbemerkungen

Der Einsatz eines solchen aufwendigen
Steuerpults wirc sich bei weitestgehend
automatisierten ~ Modellbahnanlagen
nicht lohnen. Das véllig neue Fahren,
4

*FW
VD 301(1A] .

e30 R30I
40
wrion
St
c302
SF127d a1 v
mir 0
Kst2 R
Uy —-— - o |Strecke
J ; 37 \53-..._1
ﬁ;[ R30Z.
05Q...32)
Mp = -
‘ s -Fspg

2 Wirkschaltplan des analogen Modells

3 Wirkschaltplan der Pulsbreitensteuerung (Steu-
erteil)

wo die ,Lokfiihrer” ebenso wie beim

Vorbild Signale beriicksichtigen mis-
sen, lohnt fur jene Modelleisenbahn-

freunde, die sich als ,richtige” Trieb-
fahrzeugfiihrer betdtigen wollen. Die
Bedienung ist nun nicht mehr einfach
und risikolos — vielmehr erfordert sie
Ubung, dauernde Uberlegung und Er-
fahrung.

Der finanzielle Aufwand entspricht mit
etwa 200,— Mark gehobneren Ansprii-
chen, die Anzeigeinstrumente und der
Leistungstransistor dirften dabei am
teuersten sein.

5
2.5 | : L2
20 1A 47 +T6V
- rbor |wowor L, ROT ;
w1 'Tlﬁaﬂffsvg%%”,
¢ 5004/25 7 600116
"-'*"‘?; 47 B ok
Vo402 Re03 M6V

4  Wirkschaltplan der Pulsbreitensteuerung (Lei-
stungsteil)

5 Wirkschaltplan der Hilfsstromversorgung

6 Baumuster des Modell-Fahrpults mit Netzgerit
FZ1

Foto und Zeichnungen: Verfasser

Mehr Schaltsicherheit bei der TT-DKW

Die Schaltung einer DKW unter
Zuhilfenahme eines Tastenpultes vom VEB
BTTB gelingt kaum mit der Ublichen
Richtungsanzeige in den Sichtfenstern.
Zusitzliche Hilfsmittel sind unbedingt
erforderlich, Hinzu kommt, daR man in
keinem Fall eine festgelegte Fahrtrichtung
am Tastenpult ablesen kann.

Anstelle eines Tastenpultes habe ich ein
fiktives Weichensymbol aufgezeichnet
(8hnlich wie auf einem Gleisbildtisch) und

DKW auf dem Anlagenbrett

-

schalte die DKW mit zwei einpoligen
Kippumschaltern. Die DKW muR dafiir
jedoch Weichenantriebe mit Endabschaltung
erhalten.

Uber die Montage der Schaltung
informieren die Skizzen

Text und Zeichnungen:

F. Miller, Bad Lausick

DKW auf dem Gleisbild

A =7 &
P é‘)?_ et .
7 ‘=L_.} / E i F
/ ‘ ¢
B i R
16V~ einpoliger
Trafo —C Kippumschalter
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Einsendungen fir Verstientlichungen auf
dieser Seite sind mit Ausnahme der
Anzeigen ,Wer hat - wer braucht?” von
den Arbeitsgemeinschaften
grundsiitzlich iiber die zustindigen
Bezirksvorstiinde bis zum 15. zwei
Monate vor Erscheinen des jeweiligen
Hettes an das Generalsekretariat des
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes
der DDR, Simon-Dach-Str. 10, Berlin,
1035, zu schicken. Anzeigen zu .Wer hat
= wer braucht?” bitte dlrul‘tt zum

7. Dezember, 12. bis 14. Dezember 1989
15.00 Uhr-18.00 Uhr.

Plauen, 8900 - AG 3/5

Vom 25. November bis 3. Dezember 1989
im Kultursaal Plauen (V) ob. Bahnhot.
Offnungszeiten: Montag bis Freitag 15.30
Uhr-18.30 Uhr, Samstag/Sonntag 10.00
Uhr-18.00 Uhr. Souvenirverkauf.

Dresden - AG 3/4 Meilen
Vom 18. November bis 3. Dezember 1989
50. Medelibahn-Ausstellung im Dresdner

Eberswalde-Finow, 1300 - AG5/10

Vom 8.D ber bis 17. D ber 1989
in Eberswalde-Finow, Haus der Freund-
schaft, Puschkinstr. Offnungszeiten:
Mantag bis Freitag 15.00 Uhr~18.00 Uhr,
Samstag 13.00 Uhr-18.00 Uhr, Sonntag
10.00 Uhr-18.00 Uhr.

Halle-Stadtmitte - AG6/29

Vom 2. D ber bis 10. D ber 1989
in den Rdumen vom Kulturzentrum des
Stadtbezirks Halle-West, KI. Mar-

Generalsek i Hinweise im Hbf .Ernst-Thalmann-Saal® (Bahn- kerstr. 10 (am Boulevard). Offnungszei-

Helt 1/1987 beachten. steig 17). Offnungszeiten: Montag bis ten: Montag bis Freitag 14.00 Uhr-18.00
Freitag 15.00 Uhr-19.00 Uhr, Samstag/  Uhr, Samstag/Sonnabend 10.00 Uhr-
Sonntag 10.00 Uhr-18.00 Uhr. 18.00 Uhr.

Ausstellungen

Werneuchen, 1298 - AG 1/37

Vom 1.D ber bis 3. D ber 1989
im Kulturhaus Werneuchen. Offnungszei-
ten: Freitag 14.00 Uhr-18.00 Uhr, Sams-
tag/Sonntag 10.00 Uhr-18.00 Uhr.

Oranienburg, 1400 - AG 1/18

Am 25./26. November und 2./3. Dezem-
ber 1989 im Kulturhaus _Friedrich Wolf~
in Lehnitz, 1407 (NShe S-Bahnhof), anlag-
lich des 25jahrigen Bestehens der AG.
Auf erweiterter Ausstellungsfliche wer-
den Anlagen in den NenngroBen N, TT,
HO, HO,, 0 und 11, Dioramen sowie zahl-
reiche Um- u. Eigenbaumodelle von Mit-
gliedern der AG gezeigt.

Doberlug-Kirchhain, 7970 - AG 2/45

Am 9./10. Dezember und 16./17. Dezem-
ber 1989 im Umtormwerk Doberlug-
Kirchhain, Dia-Vortrige und Draisinen-
fahrten. OHnungszeiten: jeweils. 14.00
Uhr-18.00 Uhr

Stollberg, 8150 - AG3/79

Vom 3. D ber bis 17. D ber 1989
im Rathaussaal Stoliberg. Offnungszei-
ten: 3. D ber, 9./10. D b

16./17. Dlzemher 1989 10.00 Uhr—12.00
Uhr und 13,00 Uhr-18.00 Uhr; 5. bis

Syrau, 9906 - AG 3/123

Vom 8.D ber bis 10. D ber 1989
im Mehrzweckgebiude in Syrau, Haupt-
str. Offnungszeiten: Freitag 15.00 Uhr-
18.00 Uhr, Samstag 13.00 Uhr-18.00 Uhr,
Sonntag 10.00 Uhr-12.00 Uhr und 13.00
Uhr-18.00 Uhr.

Pirna, 8300 - AG3/31

Vom 9. D ber bis 17. D ber 1989
im Glaspavillion, am Platz der Solidaritat.
Offnungszeiten: Montag bis Freitag 15.00
Uhr-18.00 Uhr, Samstag/Sonntag 10.00
Uhr=18.00 Uhr. Gezeigt wird die groBe
TT-Gemeinschaftsanlage.

Saalfeld, 6800 - AG 4/20 ,Saalebahn”
Vom 11.N ber bis 19.N b

1989 im Kreiakullurhaus Maininger Hof"
25, Modellbahn-A Off

zeiten: Montag bis Freitag 15 00 Uhr-
19.00 Uhr, Samstag/Sonntag 10.00 Uhr-
18.00 Uhr.,

Elsterberg, 6603 - AG4/91
Am 2./3. Dezember 1989 (gemeinsam mit
AG 4/19) im Ausstellungsraum der Textil-
werke Milsen, Werk 6, Eisterberg, Grei-
zer Str. Offnungszeiten: jeweils 9.00
Uhr-12.00 Uhr und 13.00 Uhr-17.00
Uhr.

Brandenburg (Havel), 1800 - AG7/3
Vom 2. Dezember bis 10. Dezember im
¥lubh des Handels, Steinstr, Off-
nungszeilen: Montag bis Freitag 15.00
Uhr-18.00 Uhr, Samstag/Sonntag 10.00

Uhr-18.00 Uhr.

Wernigerode, 3700 - AG7/1

Vom 6.D ber bis 10. D ber 1989
im Kreiskulturhaus Wernigerode. Off-
nungszeiten: Mittwoch und Freitag 15.00
Uhr-18.00 Uhr, Samstag/Sonntag 10.00
Uhr-12.00 Uhr und 13.00 Uhr-18.00
Uhr.

Aschersleben, 4320 - AG7/11

Anklam, 2140 - AG5/9

Vom 22. N ber bis 26. Novembe
1889 im Saal am Reeperstieg. Offnungs-
zeiten: Mittwoch bis Freitag 15.00 Uhr-
17.00 Uhr, Samstag und Sonntag 10.00
Uhr-17.00 Uhr.

Perleberg, 2910 - AG8/11

Vom 8. D ber bis 10. D b
im Klubhaus der DSF Perleberg. Off-
nungszeiten: 8. Dezember 15.00 Uhr-
18.00 Uhr, 9. Dezember und 10. Dezem-
ber 9.00 Uhr-12.00 Uhr u. 13.00 Uhr-
18.00 Uhr.

1989

Wismar, 2400 - AGB/13

Am 9. und 10. Dezember 1989 in der
Sporthalle Wismar. Offnungszeiten: je-
weils 10.00 Uhr-18.00 Uhr.

Geyer, 9307 - AG 3/44

Vom 2. Dezember bis 10. Dezember 1989
im Kulturhaus der jugend, Karl-Marx-
Platz. Gezeigt wird u. a. die HO-Gemein-
schaftsanlage mit HO,-Betrieb. Offnungs-
zeiten: Dienstag bis Freitag 16.00 Uhr-
19.00 Uhr, Samstag/Sonntag 10.00 Uhr-
12.00 Uhr und 14,00 Uhr-18.00 Uhr,

Vom 2, D ber bis 10. D: ber 1989 Arbeitsgemeinschaften

ll'\"l wl oy d'r i hak Cu

zeiten: Montag bis Freitag 14.00 Uhr-

18.00 Uhr, Samstag/Sonntag 10.00 Uhr- Bezirksvorstand Gmk’

18.00 Uhr. Der Bezirksvorstand Greifswald sucht
Madellsi hak der Insel Used
zur Grindung einer Arbeitsgemei

Bezirksvorstand Magdeburg

Vom 3.D ber bis 17. Dezemb
im Pionierhaus ,Hermann Matern~,
StraBe der DSF, StraBenbahnlinien 2. 7,
12 Richtung Buckau. Off

Montag bis Freitag 14.00 Uhr-'ls 00 Uhr,
Samstag/Sonntag 10.00 Uhr-18.00 Uhr
Sonntag, 3. Dezember ab 10.00 Uhr

1989

schaft. Meldungen beim Sekretariat des
BV, Johann-Stelling-Str. 30, Greifswald,
2200.

AG 3/84 - Crimmitschau

Ab sofort neve Anschrift des Vorsitzen-
den: jGrgen Wilke, Mihigasse 1, Crim-
mitschau, 9630.

Wer hat - wer braucht?

Biete: HO; ETA 177 DR, BR91, HERR-

Biete: HO,-Weichen, 15°, .tm" (3 rechte,
3 linke). Suche: Fahrzeuge HERR und
Am* sowie dltere DOR-StraBenfahr-
zeuge. Klaus Pollmicher, Karl-Marx-
Str. 33, Laicha, 4807.

Biete: HO-Fahrzeuge; Windberg-Wa-
gen 3498. Suche: Windberg-Wa-

gen 3496, Lokiotos von |liner. Peter KieB-
ling. Nesselgrund 8a, Boxdorf, 8101.

Biete: HO; BR 92, B9 Tend. (Eigenb.), 91,
56, 99 HO,, u. 98 HO,. Suche HO; BR 94,
64, beide DRG, 58, 57 DRG. Ralf Fest, Stir.
d. Vilkerfreundschaft 12, wittenberg,
4600, I

Vorschau

Im Heft 12/89 bringen
wiru.a.:

— Bericht Gber den
MOROP-KongreR 1989;

— 100 Jahre Nebenbahn
Annaberg—Schwarzen-
berg;

— Fahrzeug-Archiv;

— Neuigkeiten von der
Leipziger Herbstmesse;

- Lokomotive 89 6225 —
Vorbild und Modell.
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BRO9 p. auf HO,; in HO-Eigenbau:
BR 78, E44.5, V 160 DB, 5 Rheingoldwg.
DRG, .me” |hg. 1953-1982, DR-Eisen-
bahnatlas. Suche: dachs. Personen- u.
Giiterwg. von HERR/ .tm" in HD..,!HI}..
Glei ial HO,. D
HO/HO,. Klaus-D. Friede, AEmanner 3a,
Berlin, 1162,

iz
reise

Biete: Modellbahn-, Eisenbahn-, Autolite-
ratur. Liste anfordern. in HO: BR 23, 24,
75 sichs., 120, 130, 211, 244, Suche: HO;
BR 89, 91, VT 135 m. Beiwg., Ellok-Archiv
5. Aufl,, _Hist. Bahnhofsbauten 11*, Lok-
Archiv Sachsen 1 u. 2, Kursbiicher DR
Winter 1962/63 u. 1967/68. Nur Tausch!
Wollgang KieBling, Clara-Zetkin-Str. 4,
Blankenburg, 3720.

Biete: HO,,-HERR komplett. Suche: HO, u.
Il Literatur Gb. d. Schmalspurbahn
MNauen-Senzke. R. Kaiser, Am Weiden
steg 21, Leegebruch, 1424,

Biete: .Kleinbahnen d. Kreises Jerichow |",

Rollbockbahn, sichs. Schmalspurloko-
motiven IL K, Il K, V K; Taubenheim -
Dirrhennersdorf, .Miglitztalbahn”, _Rei-
sen m. d. Schmalspurbahn®, .Das ehem.
Wilsdrutfer Schmalspurnetz”. Suche:
Broschiire (iber die Strecke Wilkau-H.-
Carlsfeld. Lutz Rohl, Dorfstr. 1, Krum-
mensee, 1291.

Biete: .Die Dampflokomotive”, .Dampf-
lok-Sonderbauvarten”, .Eisenbahn-Jahr-
buch 1885, Gleisplanheft TT, einiges
TT-Material von BTTB u. Zeuke gegen Li-
Qlﬂ Suche: TT; BR 38", 94, E 18, Ein-

bneh (alles Eigenb
Triebfahrzeuge, Giter-, Personen-‘ D-
Zugwg., gute Eigen- u, Umbauten von
Strafenfahrzeugen, Tauschpartner fiir
TT-Material. Jens-Harald Kolberg, Naum-
burger Str. 15, Zeitz, 4900.

Biete: LGB-Spulentriebe. Suche: LGB-
EPL-Antriebe. G.-R. VoB, Westendstr. 22,
jena, 6900

Biete: HO; BR 35, 50; Dampflok deutsch.
Eisenbahnen, BR97-99. Suche: Archiv-
Binde .BRO1", _BR 44", _Dampfiok-Ar-
chiv 3%, .Das Wilsdruffer Schmalspur-
bahnnetz”. Hans-Peter Kretschmar,
Clara-Zetkin-Str. 46, Dresden, 8028,

Biete: HO; BR 42, 23, BN 150, SKL, ETA-
Bausatz, Dampflok-Archiv 1, 4. Suche:
Gleis-Nivellier-Stopimaschine, BR 81, 44,
Eisenbahnliteratur von transpress u. a.
JSchiene, Dampf und Kamera”, BRO1,
B8R 44, Nur Tausch! G. Pey, Dorfstr. 11,
Kuhblank, 2901.

Biete: HO; versch. Material; PIKO-Ein-
schienenbahn (2 Zilge, Weichen). Suche:
Packwg. KPw4, Personenwg. KBC4 0. 3.
Material in HO,. R. Schénfelder, Zscho-
pauer Str. 80, Marienberg, 9340.

Dampfloks in Mecklenburg. Suche: .me”
1952, 1953, 1956- 1858, 1-3/64, 3/65, 2,
3/78; HO-StraBenfahrzeuge, HO,-Mate-
rial (HERR), Schmalspurbahnen d. Ober-
laus., Modellbahnbiicherei6, 10; Fahr-
werk 55 in N. Andreas Walter, Neue

Str. 22, Fach 260-33, Gotha 8, 5800.

Biete: HO; BR 55 (PIKO) belg. u. franz.
Ausf., BR 89 sichs., 98° Glaskasten (Ei-
genbau), 6stiind. Ringlokschuppen m.
Drehscheibe 15°, HO,Set (Lok C1' u. 3 Wa-
gen), HO,, BR 99, 2 Pw, 3 Reisezugwg.
(HERR), 1 Rheingoldwg, 2 KI. m.Kii-Abt,
Suche: HO,-Fahrzeuge u. a. sichs. | K,

IV K sowie Gleismaterial in HO (Pilz) u.
HO,. Jirgen Engwicht, PF 132, Seebad
Ahlbeck, 2252,

Biete im Tausch: Lok u. 2 Wagen (Eigen-
bau) Il,, gegen Fahrzeuge Il,. Rainer Al-
brecht, Florian-Geyer-Str. 85, Saalfeld
(S.), 6800.

Blele N; BR65"; Ub. d. Rennsiengv

g nach Prob Dampfiob
motiven (Slovart), Modellbahn—siekiro-
nik~, Modellbahnpraxis Heft 8, 10, 13,
-me" 1-10/79, 3/890, 1, 2, 9/81. Suche:
TT-Bahnibergang 1. geb. Gleis m. An-

Biete: Eisenbahn- u. Modellbahnliteratur
(etwa 20 Binde u. 24 Hefte); BR 18%in N,
Suche: BR 387 in HO. Heinz Kohlisch, Ber-
liner Str, 34, Dresden, 8010.

Biete: ,Schmalspurbahn-Archiv”, Harz-
querbahn/Sudharz, Ellok-Archiv®, .Mo-
dellbahnkalender 1986", .Dampfiok-Son-
derbauarten”, Motor-Jahrbuch 1979,

trieb (Lang: l§ufer); R-Wagen; Ommru-
Wagen TT; Giterwagen-Handb." (60
Jhr.}. A, Schuster, Steinstr. 198, Coswug.
8270,

Biete: HO,-Triebfahrz. Suche: TT; BR 38
(P8); and. Eigenbauten in guter Ausf. Jir-
gen Kihn, Dr.-Behring-Str. 104, Luther-
stadt Wittenberg, 4600.
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Bei den nachfolgenden zum Tausch
gebot Artikeln handelt es sich um
Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestellt oder die importiert und von
Einrichtungen des Grof- und
Einzelhandels vertrieben den sind.
Verbindlich fiir die Inserate ist die
Anzeigenpreisiiste Nr. 2.

Suche Modellautos M 1:87 auslénd.
Hersteller. Biete DDR EB-Liter. Huck,
K.-Matthes-Str. 91, Gera, 6502

Suche f. TT T.334, E70, V 180, BR 35;
Topf-, Silo-O01-Wg., 5. g. Zust.
Wiinschmann, Stieglitzstr. 46, Leipzig,
7031 -

Verkaufe Modellbahnkal. 86, Blickpunk

Dampliol ivtiihrers™ (Lehrb.).
Hedusch Zittauer Str. 10, Neukirch,
B505.

Biete HO,, BR 99, HERR, 2 Rollbocke,
Bemo, Pw, div. Lit. Suche BRBQ

StraBenbahn, Wiener U-Bahn, Die
Haltestelle u, a. Nahverk.-Lit., v. 5,- M b.
35,- M. Liste gegen Freiumschlag.

G. Koinig, RoBbacher Str. 15, Naumburg,
4800

Islandmoos, R. Richter, G vr.4,
Premnitz, 1832

Biete in TT BR 254 (unb.), 45,- M; Geh,
BR 242, div. Wagen, 4,- b. 15,- M;
.me* 1/63, 8/78, 9/78, 7/84, 10-12/84.
Suche BR 221 (2511 0. 2512), V 36 grau,
3412, 3413, 3213 (3x), 4134, 4344, 4232,
5221, .me" 5/84, 5/67, 7-9/67. C. Lidke,
Cl.-Zetkin-Ring 11, Eisenhiittenstadt,
1220

Biete .me”, |hg. 1979-1983, Einzelhefte
Jhg. 1984-1988 zum Teil unvollstindig,
<Schienenfahrzeuge” 1983-88,

Suche Loks u. Wagen HO, u. HO,.. In HD
BR 24, 50, 64, 75, 98. F. Schmidt,
Dresd Str. 8, Wilsdruff, 8224

Suche _Lenin"-Lok von ESPEWE
mbglichst mit Sockel u Modellautos M
1:87. Biete im Tausch TT-Mat. u.
Modellautos. §. Giirtner, 5.-Rédel-Str. 8,
Dohna, 8313

Suche ,Strab. K.-M.-5t.", ,BRO1",
.BR44", Schmalsp. in Sachsen”,
.Dampfl.-A.", .Tw-A.", Baupl8ne TT., in
TT E70. Vogel, Schubertstr. 8,
Karl-Marx-Stadt, 9044

Suche _me”, Jhg. vor 11/78. M. Schitte,
Str. d. Jugend 23, Haldznsleben, 3240

Suche ESPEWE-und Wiking-Modell

Verkaule N-Anlage (unfertig),
Imx0,5m/1,75m x 0,6 m, roll. Mat. (10
Loks, 90 Wg.), Zubehor, ges. 1300,- M.
Suche HO-Fahrzeuge bis 1985. G. Scholz,
Waldstr. 14, GroBpdsna, 7105

Suche HO-Loks. Biete im Tausch HO-Loks,
z.B. BR50, 80, 91, 44, P8 und Liter.
Siebach, Bendixstr. 12, Leipzig, 7022

Biete roll. Mat, v. PIKO a. d. 50er Jahren
(VT 33, P- u. G-Wagen, T.BR. 55 alt).
Suche BR 91, BR 64, VT 135/VB 140, roll.
Mat. HO,,, mogl. Tausch, auch Kauf.

U. Kasten, R.-Luxemburg-Str. 4,
Blankenburg (H.), 3720

Biete Radebeul - Radeburg, Schmalsp. d.
MeiBner Land, Wilsdruffer Netz,
transpress-Liter. Suche

MafRstab 1:87, HO. Zuschr. m. Preis an:
M. Géhring, Hallesche Str. 85,
Nordhausen, 5500

Mol ibahn, Oschatz-Strehla,
"','.:-Netz-‘--‘ Ispurb. d. OL,
me* 1952-54. Sorschke, Hauptstr. 12,
Rédern, 8281

_Eisenbahnp 1983-88 sowie
HO-Fahrzeuge u. ESPEWE-Modelle.
sum .Bahnbetriebswerk zur

nu-..r flal

tiven
IJI—M’. ..Mu!demhalbahn , .Die
Saalebahn”, _Die Lok iven der DR",

.Dampflok der DR BR 01-89". St. Bucher,
Wiesenstr. B, Hermsdorf, 6530

Biete Rollwagen HO,, Literatur {15,- bis
50,~ M). Suche roll. Mat. HO, u. HO,, (DR),
Schmalspurb.-Lit. Angeb./Liste geg.
Freiumschlag. Nur Tausch! Pomsel,
Spitzwegstr, 44, Dresden, 8020

Biete _Dt. Eisenb. 1835-1985", _Lok-A.
Bayern®, _Baden”, _Dampfl.-A_.1", _Reisen
m. d. Schmalspurb.”, .me~ 6/81, 1-7,
9/84, 6/85, 6,7, 9/86, 1, 2, 4-9/87,
Eisenb.-Kal. 77, 80, 84, 85, 88, 90,
ME-Kal, 88, 89. Suche _Danfpfl.-A. 2%,
.Riigensche Kleinb.", ,me” 1970-73, HO
BR 89, 91, 64, Beiw. VB 140, Bi 24,

Suche alles von Spur 0 (bes. Stadtilm,
ZEUKE, Bing). Ginther, Wattstr. 6, Leuna,
4220

Biete in TT BRB1, 92, 86 DR; BR 254 DB.
Suche in HO BR 80, 81 oder 84. Pieske,
0.-Nagel-Str. 130, Berlin, 1141

Sammiler sucht HO BR 23 Wittebl., BR61
(EAW Treptow), BR 62 (Bergfelde), Pico
Express (2achs. Tenderlok), BR 89 sachs.,
BR 99 HERR, E 44131 PIKO, V 180 128 m.
zwei Zierleisten, .me” |hg. 1952-56, 60,
Holzborn 97-99. Biete Erf. Blatter,
Dampfl.-A. 3", BR23, VT 135, BR23 7T,
BR 92 TT, Hefte ,Das Signal”, .me" |hg.
1959, Einzelhefte 63, 67-69, 73,
Modelleisenbahnkalender sowie div.
Literatur. U. Scharf, Barchfelder Str. 19,
PF 17/09, Immelborn, 6217

Suche fiir Nenngr, H0 Schnellzugwagen
von 1950-1860. Nur Zuschr. an: Wulke,
Mauerstr. 13, Rudolstadt, 6820

Suche .Schiene, Dampf u. Kamera®, Kaut
oder Tausch gegen _Die
Dampliokomotive”, _Diesellok-Archiv®,
.Die Saal-Eisenbahn u. ihre
AnschluBbahnen”, HO-Lokschildsatze f.
105 050-9, BR 01, 03, 41, 52, 55, 66, 75,
B6, 86 759, 95, 99 331, Wagen, Signale,
Fotos, LP01-99. Gebhardt, PF 8/26,
ObermaRfeld, 6101

Biete 5 BR 80, Wagen, Schienen, H0
BR 55, 86, 106-silbergrau, SKL, 5,- bis
B0, - M. Suche N-Loks, Wagen,
Eig.-bauten, Schienenprofil,
Sehwellanbind. F: facha

oL L
Lauchhammer Str. 17, Elsterwerda, 7904

Wanr der, Triebtender 2'2'T34,
auch oh, Geh#use, Fahrwerk BR 52.
|- N Curiestr. 34c, Magdeburg,

3017

Biete HO BR 05, 18°, 23", 35, 38", 42, 58,
74, B4, 91,94, 99, amerik. PACIFIK., alle
Eigenb. Suche BR 12, 18", 61, 96.
A.Lehmann, Elsenstr. 2, Berlin, 1193

Biete HO,. BR 99* (sdchs. VIK), Eigenbau,
sowie div. Wagen, Rollwg. Suche
Schmalspur-Diesel- u. E-Loks, Wagen,
Rolibtcke. Nur Tausch! Liste anf.
Fafbender, Markt 36, Sonnewalde, 7983

Biete TT-Mat. Loks, Wagen in gutem
Zustand, leicht def., Gleise u. Hauser,
nur zus. f. 800,- M. Suche in HO, Loks
{auch Eigenb.) u, 4achs. Wagen v. _tm
SraBenfahrzeuge HO, Weimarlader (nur
m. Kranhaken), Planierraupe,
Forderband, HO-Figuren (Waldarbeiter,
sitzende Figuren) sowie Tische u. Banke.
Hinz, Mainstr. 16, Petershagen, 1273

Biete Selketalb., Harzquerb., Gera-Wuitz,
Kleinb. Kr. Jerichow, HO V 100, G8,

BR B9-DR-Gehliuse. Suche Lit. iiber
sichs, Schmalspurb.; HO VT-Gehéuse
(séchs. BR89); Transportwg. f.
Schmalsp.fz. (9 mm); HO, Rollwg.

St. Bergner, B.-Leuschner-Str. 37,
Altenburg, 7400

Verkaufe H0-Anlage sowie umfangreiche
Fahrzeugsammiung u. grole Sammiung
Eisenbahn-Liter., f. 10 000,- M. Kolitsch,
Schulstr. 10, Weixdorf, 8104

Verkaufe umfangr.
HO-Modellbahnsammiung, 20 000, - M.
Nur geschl. Abgabe; Liste anf.

D. Wohlert, |.-Duclos-Str. 82a, Berlin,
1156

Verkaute Loks, Wagen, Zubehdr, wenig
Gleismater, |, Nenngr. N, 300,- M. Zu
erfragen tigl. ab 17 Uhr bei: Krause,
GroBenhainer Str. 40, Senftenberg, 7840

Verkaufe .me", Jhg. 77-88, 140,- M.
Loll, Singerstr. 79, Berlin, 1017

Verkaufe Nenngrifie N,
Innenbogenwslchsn 14,- M;

Biete Loks HO. Suche 01 Spur 0 Stadtilm
u. Zubehtr Spur 0. Colditz, Sallaumi

ichen, 14,- M; doppe!te
Krauzungswa:chan, 25,- M;
Duppelwe:chen 24,- M;

Str. 46, Lugau, 9159

Biete in N zum Tausch, evtl. Verkauf;
BR 50 (Kab), BR 91 (SNCB). Suche andere
Dampf- oder E-Loks in N. Ch. Gebhardt,

Suche Stadtilm Spur-5-Wagen, Signale,
elekir. Weichen. Rabe, Trelleborger
Str. 11, Berlin, 1100

Biete HO 50, 23, V 200, AEG 44, VT 135,
Rehse S-Bahn (2 Teile M-def.), Fahrwe. u.
Geh. BR 84, div. Wg., HO (EB),

Suche {. Dampfiok Spur | (Bing. Bj.
1914-18) Uhrwerk m. Yor- u.
Riickw.-gang, auch leicht def. F. Ranfeld,
Panagj. Str. 18, Aue, 9400

Suche BRO1 0. B4, Biele .me” |hg. 87,
div. Einzelhefte, Eb-Atlas DDR,
Einzelhefte ,Sch.-fahrz.” (evtl. BR 80,
Drehsch, HO). Schneider,
Thélmannstr. 59b, Mittweida, 9250

Biete 0/HO-Material, je

0,50-800,- M. Suche HO-Material, Liste
gegen Freiumschlag; Tausch/Verkauf.
Th. Simon, Lindenstr. 29, limenau, 6300

Stromlinienl. 03, 52 001, 84, Triebtender
227730, 22726,2, 995001, 296101, Geh.
BR 94, Lok-A Bayern, Suche E63,
Dampfl., HO,, G-Wg., Rollwg., H0, Wag.,
Triebwg.-A., Entw. d. Lok B Il (Text u.
Tafleln) u a transpress.Liter Kihne,
Radegaster Str. 6, Dessau, 4500

Biete HO BR 106 (DR, gelb), Malchb. K22,
Dodge Charger, K 12, Scammel-Kranw.
Suche Strafenfahrzeuge ESPEWE,
Wiking, Roco, Kibri (auch def.). Nur
Tausch. Zuschr. an: Ludwig,

Hauptstr. 33, Bad Kleinen, 2403

Biete HO BR 50, 89, 91, BN 150, MY 1122,

Biete HO0 23, 24, 66, 75, 89 sa, BO, 81, 50,
64, VT 135, VT 70, VT 04, V 200, MEW, N
BR 55. Suche BR 83, 44. Schultheis,
Cumbacher Str. 11, Rudoistadt, 6820

Kr gen. Suche ET 25, VT 137 3teilig,
BR 106 862, BR 56 AEG, Teile fir BRB4,
Robur Pritsche, Bus, Triebwg.-A.,
Wannentender BR 42, Tschochner, Am
Sommerbad 10, Halberstadt, 3600

Biete me-Kal. B8, 5,- M; EB-Kal. 88,

2,- M; DB-EB-Kal, BB, 5,- M; Lit. .EB im
Rhein-Main-Gebiet”, 30,- M. Suche
Dampfloktonkassetten (60 min) bes.
Schnellzugloks; Lit. Dampflok-Archiv 1, 2
(mit Titelfoto). Ansg
.Damptlok-Sonderbauvarten®.
Schulze-Dewitz, A -Bebel-Str.4a,
Eberswalde-F., 1300

Biete in TT T 334, ABdipe. Suche TT
BR 35, 38, €94 (a. def.), VT 135 (a. n:
Geh.), Selbstentladewagen. Skeide,
Fr.-Heckert-5tr. 5, Nordhausen, 5500

Biete Reprint ... Leipz.-Dr.-Eisenb.,
1889-1890" (Franckh'sche
Verlagshandlung Stuttgart, 58, - M).
Suche _BR 44" od. ,Handbuch des

Goethestr. 2, Fach 12-96, Konigstein,
8305

Biete _Schmalsp. Gera-Mumsd.~, K
Bahn g. raff.”, ME-Kal. 68-73, HO BR41,
75, div. Ersatzt. (BR 23, 50, 7S u.a),
Mod.-autos, Figuren, Bau Miniat. z.
Dampflokz. u, Bauvzub., TT BR 35, 56, 119,
130, LVL m. 2 Beiwg., 2 Rekow. u. O- u.
G-Wagen; N BR G5, zus. 900,- M. Suche
.Dampf.-A.2", .Windb.”, .Bbw z.
Dampfl.”, u, .BR 44", HO BRE62, 61, 03
(Schicht), BR 98 (Eigenb.) u. BR 99, Treibr.
BR 23, TT Mod.-autos u. Figuren,

R. Vogelsang, Gudehussir, 48, Dresden,
8036

Biete TT BR 212 DB, neuw. BTTB. Suche
TT BR 254 0. BR E 94. Nur Tausch!
Ludwig, Rosenweg 62, Leipzig, 7062

Biete Reprint .Schmalspurige
Staatsbahnen Sachsens”, BR35 TT.
Suche _Windbergbahn®. Haustein,
Steinadlerstr. 5, Dresden, 8027

Biete umfangr. Eb.-Lit. Suche im Tausch
u.a. Entw., Dampfl, Band 1 u. 2, .me"
52-55, Broschiren, BRO1, BR 44,
Schmalspurb. Sachs., Eb. auf finf Kont.,
Glasers A, 31-43, 47-67, Schmalspurb,
W.-HaBlau-Calsleld, Neuerscheinungen
kompl. Liste per Freiumschlag. Schubert,
B.-Brecht-Str. 21, Werdau, 9620

Enth ise. 15, M;
Drehscheibe 392 M:alles Eigenbau).
H. Halbauer, K&tztinger Str. 16, Berlin,
1157

Verkaufe N-Anlage, 2 Teile, halbautom.,
Landschaft unvollst., m. viel roll. Mat.,
zus. f. B850, - M. Roll. Mat. evtl. extra,
aber pur zus. f. 600, - M. A. Fonfara,
Weberallee 87, GroBenhain, 8280

Verkaufe HO-Loks u. Wg. aus Samml.,
alles PIKO u. Pilz-HO-Mat., DKW, DWW,
DGV, 15°%, Profil 100 m, m. Schw.-band,
nauw., Drehecheibe, HO w. Lit.,, .me”,
ges. 2000,- M. |. Mey, Hochste Str. 23,
Berlin, 1017

Verkaufe umstindeh.
TT-Modellbahnanlage, 221 cm % 127 cm,
noch im aushau. visle Ex!ras Tellauto:-n
Haupt- u. Nebenb

Gebirgscharakter, fur 1 200 M.
Lantzsch, F.-Jost-Str. 20, Leipzig, 7027

Tausche N-Dampflokmodelle (100.- bis
500,- M) gegen N-Diesel u. E-Mod.
2uschr. an: W. Uhlmann, Trebeweg 11,
Drasden, 8051

Tausche Ellok-A., Triebwg.-A.,
Diesellok-A,, transpress-Lexikon,
Modelleisenbahn®,
Modellbahnelekironik, Fahrbetrieb auf d.
Modellbahn, Rep. u. Pflege gegen
Strab.-A. 5, u.
transpress-Verkehrsgeschichte. Heller,
Kérnerstr, 17, Erfurt, 5080
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Rezensionen

Siegfried Anders: ,Reise-
begleiter Physik”, Kleine
Naturwissenschaftliche
Bibliothek, BSB B. G. Teubner
Verlagsgesellschaft, Leipzig
1989, 76 S., 62 Abb., 4,80 M
DaR die Physik tatsachlich ein
angenehmer Reisebegleiter sein
kann, beweist das als 67. Band in
der ,Kleinen Naturwissenschaft-
lichen Bibliothek” erschienene
Biichlein iberzeugend. Der Ver-
fasser hat es sehr gut verstan-
den, physikalische Vorgénge an-
schaulich, faBlich und unterhalt-
sam darzulegen, zu untersuchen
und den Leser zu gedanklicher
Duchdringung zu veranlassen.

Der Inhalt ist zum Teil krompri-
miert formuliert und doch ziem-
lich umfassend; hier sind nur
kurze und unvollstandige Anga-
ben moglich: ,Blicke aus dem
Fenster” eines fahrenden Zuges
dienen dazu, das Bewegen der
Objekte mit unterschiedlicher
Geschwindigkeit in der Land-
schaft zu begriinden. Weitere ki-
nematische Betrachtungen be-
ziehen sich auf Ortsveranderun-
gen, hierzu erforderliche Be-
griffe werdep erklédrt und Bewe-
gungsvorgénge quantitativ er-
falt. Die spezielle Relativitats-
theorie behandelt der Autor in
Ansitzen. Andere Abschnitte be-
fassen sich mit den Kréften in
und am Zug. Haftreibung und
Fahrwiderstand werden gebiih-
rend berlcksichtigt. Die Um-
wandlung kinetischer Energie in

Wirme beim Bremsvorgang ei-
nes Zuges wird an einem Zah- .
lenbeispiel erldutert und die
Fahrt auf ansteigender Strecke
und durch Kurven untersucht.
Auch die Beschreibung von Wit-
terungseinflissen auf Schienen
und Fahrleitungen elektrischer
Bahnen gehort dazu.

Wo es sich anbietet, stellt der
Autor Verbindungen zu anderen
Gebieten und zur modernen
Physik her und bereichert da-
durch den Inhalt, der insgesamt
interessant, praxisbezogen, le-
bensverbunden und wirklich-
keitsnah abgefaRt ist. Die Be-
schreibung kleiner Experimente

- fordert zum Nachmachen auf.

Liickenloses Erfassen der Aus-

fihrungen setzt allerdings beim
Leser physikalisches und mathe-
matisches Grundwissen voraus,

andererseits wird er auch gleich-
zeitig angeregt, tiefer in die Ma-
terie einzudringen. Einige Passa-
gen kénnten durch eine noch
bessere methodische Gestaltung
an Verstdndlichkeit gewinnen.
Dem physikalischen und eisen-
bahntechnisch interessierten Le-
ser wird die Schrift eine willkom-
mene Lektiire sein. Der Modell-
eisenbahner kann fiir sein
Hobby profitieren, und der Phy-
siklehrer erhdlt Anregungen fir
einen praxisnahen Unterricht.
Moge dieses Biichlein in diesem
Sinne eine groRe Verbreitung
finden.

Giinter Machel

Giinter Fabiunke, Elfriede
Rehbein, Heinz Wehner:
.Friedrich List — Leben

und Werk -,

transpress VEB Verlag fiir
Verkehrswesen, Berlin 1989,
139 S., 11 Bildtafeln, 18,- M

Aus AnlaR des 200, Geburtstags
von Friedrich List und des
150jahrigen Bestehens der er-
sten deutschen Ferneisenbahn
Leipzig—Dresden entstand die-
ses verstindlich geschriebene
und zugleich tbersichtlich ge-
gliederte Buch. Es enthélt ein

rundes Bild iiber den ,weitsichti-
gen Streiter fir die Interessen
der aufstrebenden Bourgeoisie”
Friedrich List und dirfte auBer-
dem im Rahmen der diesjahri-
gen Friedrich-List-Ehrung in un-
serem Land von besonderem In-
teresse sein. Der Titel erweist
sich dariiber hinaus als ein her-
vorragendes Nachschlagewerk.
Die Autoren weisen die Leser
noch einmal auf die Fahrt des er-
sten Dampfwagenzuges uber
den 115 km langen Schienenweg
von Leipzig nach Dresden hin,
zu deren Zustandekommen

Friedrich List einen wesentlichen
Anteil hatte. Er war es auch, der
erkannte, daR das traditionelle
Pferdefuhrwerk weder Massen-
gliter noch gréRere Entfernun-
gen berwinden konnte. Fried-
rich List sah in der Eisenbahn
das zukunftssichere Massen-
transportmittel fiir Personen und
Giter. Diesem Pioniergeist set-
zen die Autoren in ihrem Werk
ein bleibendes Denkmal. Auf der
Grundlage eines intensiven Stu-
diums umfangreicher Primér-
und Sekundérliteratur, wie es
Frau Prof. sc. oec. Elfriede Reh-

bein in ihrem Vorwort zum Aus-
druck bringt, ist es den Verfas-
sern gelungen, die Persénlich-
keit Lists auf den Hauptgebieten
seines Schaffens aus heutiger
Sicht zu bewerten.

In den einzelnen Abschnitten
des Buches treffen die Autoren
Aussagen zur Biographie sowie
zur historischen Bedeutung
Friedrich Lists als National6ko-
nomie. Mehr noch: Sie wiirdi-
gen sein Wirken fiir ein moder-
nes Transportsystem unter Be-
achtung neuster wissenschaftli-
cher Auffassungen. Walter Miille:

Peter und Sigrid Wagner:
.Reisezugwagen-Archiv 1",
transpress VEB Verlag fiir
Verkehrswesen, Berlin 1989,
1. Aufl., 388 S., 646 Abb.,

30 Tab., 36,- M

Die 1. Auflage des neuen Reise-
zugwagen-Archivs, Teil 1, um-
falt die Landerbahnzeit, die Zeit
der Deutschen Reichsbahn-Ge-
sellschaft und der Deutschen
Reichsbahn. Das Buch baut auf
die friiheren Auflagen des Reise-
zugwagen-Archivs auf. Die posi-
tive Aufnahme des bereits 1986
erschienenen 2. Teils (Theurich,
W.: Speise-, Schlaf- und Salon- -
wagen, siehe ,me" 7/87, S. 26)
lieB auf wesentliche héhere Qua-
litét hoffen. Die Neuausgabe er-
fillt diese Erwartungen und zeigt
eine gegenliber den bisherigen
Ausgaben klarere Gliederung.
Zusatzliche Neuaufnahmen von
Reisezugwagen und die Aktuali-
sierung der bisherigen Inhalte
erhohen den Nachschlage- und
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Gebrauchswert.

Besonders positiv kénnen Be-
zeichnungs- und Nummernpléne
fir die Privat- und Landerbahnen
sowie die Postverwaltungen und
der Kennzeichnung der Reise-
zugwagen bei der Deutschen
Reichsbahn und der Deutschen
Post gewertet werden. Diese
Darstellung ist jedoch noch er-
ganzungsfahig. Wenn auch bes-
ser gelost als bisher, bleibt die
Bezeichnung der einzelnen Wa-
genbauarten teilweise unbefrie-
digend. Die Wahl der Bauartbe-
zeichnungen von 1930 (z. B. C 4i
22, C 4i 36) ist fiir die Wagen der
DRG-Zeit zutreffend und sinn-
voll, fir die Wagen der Lander-
bahnen jedoch unzureichend.
Die Aufnahme der Bezeichnung
der Wagen zu ihrer Entstehungs-
zeit, wie sie im Text verschie-
dentlich verwendet wird, wire
ebenso eine wertvolle Ergén-
zung gewesen wie die Bauart-
und Typenbezeichnungen fir
Reisezugwagen, die noch nach

1945 vorhanden waren. Dies
trifft sinngemal auch fir den
DR-Teil zu, in dem die aus-
schlieflich verwendeten Gat-
tungszeichen zu Problemen bei
der Suche nach bestimmten Bau-

arten fiihren. Hier hétten Typen-

bezeichnungen und bei neueren
Wagenbauarten Gattungsschliis-
selnummern zu einer besseren
Ubersicht beigetragen. Fiir eine
Anzahl von Bauarten wéren et-
was ausfuhrlichere Allgemeinbe-
schreibungen wiinschenswert
gewesen (z. B. fir den BC 4
Pr05), zumal hierzu in der ein-
schlagigen Spezialliteratur aus-
reichende Informationen vorlie-
gen. Offensichtliche Fehler wie
beim vierachsigen gedeckten
Guterwagen von 1840, bei dem
der fur Frachtenwagen bei der
LDE ubliche Begriff ,Packwa-
gen” im Sinne von Gepickwa-
gen definiert ist, oder die An-
gabe der Hochstgeschwindigkeit
fur den Amhe-Wagen (S. 261)
von 200 km/h (lauftechnisch

maglich, bremstechnisch z. Z.
jedoch auf 160 km/h begrenzt)
bzw. die Verwendung des Ne-
benzeichens ,e” bei der DBz-Ein-
heit (S. 284), die nie mit elektri-
scher Heizung eingerichtet wa-
ren, u. 4. hatten sich sicherlich
vermeiden lassen.

Das Buch bleibt trotz der kriti-
schen Hinweise ein ausgezeich-
netes Nachschlagewerk fir alle
Hobbyfreunde und interessier-
ten Eisenbahner. Es bietet ein
umfassendes Kompendium tber
den deutschen Reisezugwagen-
park der Vergangenheit und des
gegenwartigen Wagenparks der
Deutschen Reichsbahn. Alles in
allem: ein echtes Standardwerk
der Archivbuch-Reihe.
Wolfgang Hensel

Die auf dieser Seite
besprochenen Titel sind an den
Buchhandel ausgeliefert worden.
Sollten sie vergriffen sein, nutzen
Sie bitte die Leihméglichkeiten in
den Bibliotheken.
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Reisezugwagen Bdge (Reko) in der
Nenngrofle N

Zum Herstellen dieses Wagens wird der
Bme, Typ Y, vom VEB Modellbahnwagen
Dresden bendtigt. Einen Kompromif muR
man bei diesem Umbau eingehen. Er betrifft
die zu tiefliegenden Quersprossen in den
Fenstern.

Als erstes wird der Wagen vollkommen de-
montiert. Auch die Fenstereinsétze sind vor-
sichtig herauszunehmen. AnschlieBend wird
das Gehause gemil} der Skizze zerschnitten
und das Dach oberhalb der Sicke abge-
trennt. An den Perronteilen sind die Stirn-
wiande herauszuschneiden. Nach dem Ver-
schleifen werden die Seitenwandteile auf ei-

ner ebenen Unterlage mit Plastikfix verklebt.
Die Stirnwdnde missen aus Plast nach der
Skizze hergestellt werden (Aussparung fir
die Stirnwandtir nicht vergessen!). Die Tur
kann man aus durchsichtigem Plast herstel-
len und dann von hinten ‘an die Stirnwand
kleben. Nach Ausharten des Klebers werden
die Stirnwande mit den Seitenwanden ver-
klebt und farblich behandelt. Danach setzt
man die Fenster ein. Zum Versteifen des Ge-
hauses wird ein Stiick Plast eingepafit und
befestigt. Das Dach wird aus diinnem Mes-
singblech mit den MaBen 117 mm x 22 mm
hergestellt und mit Kontaktkleber {Chemikal
0. 4.) aufgeklebt. Die statischen Lufter Bauart
Kuckuck kénnen aus 14 mm starken Draht-
stiickchen (5mm lang) gewonnen und mit
Kontaktkleber aufgeklebt werden.

Beim Fahrgestell sind beidseitig 50 mm ab
AuBenflache Puffer zwei Schnitte zu fiihren.
Aus der Mitte des verbleibenden Teils
schneidet man ein 17 mm langes Stiick her
aus. Dieses verbindet man auf ebener Flache
mittels Plastikfix mit den vorher abgetrenn-
ten Endteilen zum neuen 117 mm langen
Fahrzeugrahmen. Nach dem Aushérten des
Klebers sind die jeweils rechts liegenden
Pufferteller ballig zu gestalten. Nachdem die
Drehgestelle montiert sind, kann der Wagen-
kasten aufgeklebt werden. Vor Befestigung
der Gummiwulstiibergdnge entfernt man
oben die der Dachform angepalten Blenden.
Der Wagentyp wird hauptsachlich in Eii- und
Personenziigen eingesetzt.

Text und Zeichnungen: R. Zemke, Dresden
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Joachim Petersen, Hannover Die Lokomotive Cc 1008 Und noch heute existieren zahlreiche

Selbst gebaute
SZD-Modelle

Unser langjahriger Leser Joachim
Petersen beschdftigt sich seit mehreren
Jahren mit dem Bau von Fahrzeugen der
NenngroBe HO, die zum Bestand der
Sowjetischen Eisenbahnen (SZD) zéhlen.
Einige sollen im folgenden kurz
vorgestellt werden.

Die erste Ellok wurde in der Sowijet-
union 1932 gebaut. Als BR Cc bezeich-
net, handelte es sich um den Nachbau
einer aus den USA importierten Ma-
schine. Die Co’Co’-Lokomotive ist flr
300-V-Gleichstrom mit einer Stundenlei-
stung von 2040kW konzipiert, hat
sechs Fahrmotoren, eine Achsfahr-
masse von 22t und erreicht eine
Hoéchstgeschwindigkeit von 70 km/h.
Eingesetzt waren die Maschinen auf
zahlreichen Strecken der Sowjetischen
Eisenbahnen. Ob in Sibirien, im Kauka-
sus, hohen Norden oder im Vorortver-
kehr von Moskau und Leningrad: Uber-
all bewidhrten sich die in gréReren
Stiickzahlen von den Lokomotivfabriken
Drﬁnamo und Kolomna hergestellten El-
loks.

Nach dem zweiten Weltkrieg bildete
die BR Cc zunichst das Riickgrat fir die
elektrische Zugférderung bei den SZD.

Lokomotiven, die seit 1952 als BR WL 22
bzeichnet — unter anderem im Raum
Apatit-Murmansk zuverldssig Reise-
und Giterzugdienste versehen. Das
HO-Modell entstand nach einer selbst
entworfenen Grundrizeichnung in
Zinkbauweise. Als Fahrgestell diente
ein auf Gleichstrom umgebautes Mar-
klin-Lokfahrgestell. ~ Seitenteile  und
Grundgestellrahmen sind zusammenge-
lotet und mit Zurlstteilen der Firma
Ginther vervollstandigt worden. Ge-
malk den im Raum Murmansk beheima-
teten Vorbildern erhielt das Modell ei-
nen dunkelblauen Farbanstrich.

GFZ 4 - Vierwagenzug der SZD

Vor etwa 20 Jahren bekam ich einen
Prospekt in die Hande, der nédhere Aus-
kinfte und Informationen Uber den
beim VEB Waggonbau Dessau herge-
stellten Gefrierzug Typ GFZ4 vermit-
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telt. AnlaR, diesen Zug als Modell in
der NenngréRe HO nachzubauen, be-
stand in der Einmaligkeit, da es sich
hierbei um den seltenen Fall eines Spe-
zialzuges handelte, der nicht nur trans-
portiert, sondern in dem auch produ-
ziert wird. Was mag die Sowjetunion
wohl bewogen haben, solche Zige
beim VEB Waggonbau Dessau entwik-
keln und bauen zu lassen? Dazu mul}
man sicher die Nachkriegsgeschichte
der UdSSR betrachten, ndmlich als das
Land, das die groBten wirtschaftlichen
Verluste in Europa erlitten hatte und
nun den allumfassenden Aufbau be-
trieb. Dazu gehort auch die Lebensmit-
telversorgung in diesem riesigen Land
mit einem weitmaschigen Schienen-
netz.

Angeregt durch die im ,me” 7/81 veroffentlichten

Bauanleitung entstand das Modell der BR M 62 als

ein Triebfahrzeug fiir die Beférderung des Gefrier-
zuges.

Schauen wir_uns die wichigsten Kon-
struktionsmerkmale dieses Ende der
50er Jahre gebauten Vierwagenzuges
einmal genau an.

Jeder Zug besteht aus einem Dieselelek-
trowagen, einem Kéltemaschinenwa-
gen, dem Einfrierwagen und dem Vor-
ratswagen mit Dienstabteil und Mann-
schaftsraum. Die Spurweite der Fahr-
gestelle betrdgt 1524 mm. Der Prospekt
gibt die Lénge des Zuges mit etwa 80 m
und die Gesamtmasse mit 270t an. Fir
sechs Tage reichen die Betriebsstoffvor-
rate. Als Stammbesatzung, zu der noch
neun Hilfskrafte pro Schicht am Einsatz-
ort hinzukommen, sind acht Personen
vorgesehen. Sie wohnen im Zug und
sind mit allem Notwendigen versorgt.
Als Sonderzubehér flihrt der Zug zwei
zerlegbare Abladeplattformen zwischen
Vorratswagen und den Kiihlzugwag-
gons zum Abtransport der eingefrore-
nen Produkte mit, ebenfalls zwei Platt-
formen zum Anbau vor den Tiiren des
Arbeitsraums am Gefrierwagen.

Einige Bemerkungen zur Arbeitsweise
des Gefrierzuges: Die einzufrierenden
Guter werden zunichst an den Einfrier-

28 me 11/89

wagen herangefahren und in den Ar-
beitsraum zum Einfrieren hergerichtet.
AnschlieBend gelangen die Waren auf
Schalen bzw. Blechen in die Gefrierge-
stelle. Mit Schalen gefiillte Gestelle
werden abwechselnd in einen der bei-
den Gefriertunnel geschoben und me-
chanisch hindurchbewegt. Nach Verlas-
sen des Gefriertunnels erreichen die
Gestelle mit den in den Schalen einge-
frorenen Gitern den Arbeitsraum am
anderen Wagenende. Hier sind die
Schalen aus den Gefriergestellen zu
entnehmen.

Uber eine Rutsche kommen die Gefrier-
blocke auf den Verpackungstisch des
benachbarten Vorratwagens.

Beim Einfrieren von Obst oder Gemiise
entfdllt der Glasierungsvorgang, da

T

diese Waren bereits verpackt eingefro-
ren werden.

Die entleerten Schalen mit den Gestel-
len erreichen durch den Mitteltunnel
mechanisch den Ausgangspunkt.

Der Dieselelektrowagen (Abb. 3) ver-
sorgt den Gefrierzug mit Energie.
Hierzu sind drei Dieseldrehstromaggre-
gate von 150 PS und ein Hilfsdrehstrom-
aggregat von 40PS vorhanden. Hinzu
kommen eine komplette Werkstatt, die
Hauptschalttafel und die Warmeaufbe-
reitung.

Der Kiltemaschinenwagen (Abb. 4) be-
herbergt 'zwei Kéltemaschinenanlagen
mit  einer ~ Gesamtleistung  von
140000 kcal/h bei 35°C Verdampfung
und 45 °C Verflissigung. Als Kéltemittel
dient Ammoniak NH;. Fernthermome-
ter dienen zum Messen der Temperatu-
ren in dem Gefriertunnel des Einfrier-
wagens.

Der Einfrierwagen (Abb. 5) ist das Kern-
stiick des Zuges und hat eine Gefrierlei-
stung von 20t Fisch bei 21stiindiger Ar-
beitszeit sowie etwa 10 bis 18t Obst und
Gemise pro Tag. Die Einfrieranlage
selbst ist in drei Rdumen untergebracht.
Den Schluf des Zuges bildet der Vor-
ratswagen (Abb. 6). Er beherbergt den
eigentlichen Lagerraum und die Wohn-
und Schlafraume (Kiiche, Toilette und
Duschraum) der Begleiter. Die Kéltean-

lage mit dem Kéltemittel Freon 12 ga-
rantiert eine Kélteleistung von —15°C
bei einer AuRentemperatur von +30°C.
Die Kilteanlage ist unter dem Waggon
befestigt und erhadlt den Strom vom
Hilfsdieselaggregat des Diesel-Elektro-
wagens.

Zum Bau des HO-Modells muBten auf
der Grundlage eines Firmenprospektes
komplette Strichzeichnungen der vier
Winde aller Wagen angefertigt wer-
den. Der Prospekt gibt natiirlich jeweils
nur eine Langswand wieder, die aber
nicht mit der anderen Seite identisch
sein mufBte, wohl aber die ebenfalls ver-
offentlichten Draufsichten.

Die Zeichnungen wurden nun exakt im
MaBstab 1:87 auf 1 mm starke Zinkplat-
ten {ibertragen. Dann folgten die Atzar-

beiten. Boden und Dach bestehen aus

Messingblech  (Stirke 1mm  und
0,2mm). Samtliche Zinkteile mit den
Offnungen wie Fenster und Tiirfenster
sind mit Hilfe einer Laubsdge entstan-
den. Mit Nadelfeilen wurden dann die
Fensterausschnitte verfeinert und die
Ecken der Wagenseitenteile zum Verld-
ten im Winkel von 45° angeschliffen.
Das Loten selbst war keine allzu auf-
wendige Arbeit. Die Messingdacher
sind mit Hilfe eines Kunststoffrohrs ge-
bogen, und die Dachkanten zwischen
zwei Winkelschienen im Schraubstock
abgekantet worden. 1mm starke Mes-
singbéden vervollstaindigen die ,Roh-
waggons”. Als Drehgestelle fungieren
acht solcher alter Marklin-D-Zugwagen.
Die Rdder wurden gegen isolierte aus-
gewechselt und dienen gleichzeitig der
Stromaufnahme fiir die Innenbeleuch-
tung.

Zugestandnisse sind beim Bau des Zu-
ges unvermeidbar. Das betrifft die
Drehgestelle ebenso wie die Verbin-
dungsart der Hochdruckschlduche zwi-
schen Kaltemaschine- und Einfrierwa-
gen. Dennoch konnten aber alle Zuriist-
teile, einschlieRlich Werkzeugkasten,
Leitern, Dachlaufbretter und Dachbe-
und -entliiftung sowie Faltenbalge, an-
gebaut worden. Nach Spritzlackierung
und Anbringen der Waggonschilder
war der Zug fertig. Was fehlte, war eine
passende Lokomotive, und so entstand
nicht nur die Cc 1008, sondern auch
eine BR M 62, die aus der V 120 der DR
gebaut wurde (siehe ,me” 7/81).

1 Diese Ellok, gebaut im MaBstab 1:87, entstand
in der Werkstatt von Joachim Petersen aus Hanno-
ver. Bei den Reisezugwagen handelt es sich um die
bekannten HO:Industriemodelle aus Kursk.

2 Der Kithlzug wird ebenfalls von der Ellok befor-
dert.

3 An der Spitze des Zuges befindet sich der Die-
selelektrowagen.

4 Der Kiltemaschinenwagen sorgt fir die not-
wendigen Temperaturen.

5 Ein beachtliches Volumen hat der Einfrierwa-
gen. Er kann u. a. 20t Fisch aufnehmen.

6 Am SchluR der Gefriereinheit |duft der Vorrats-
wagen. Hier sind auch die Sozialeinrichtungen fiir
das Personal untergebracht.

Fotos: Verfasser






Ein Blick auf den Piesau-Viadukt bei Lichte.
1980 waren Lokomotiven der BR 95° verein-
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zelt noch planmiéRig im Zugdienst anzutref-
fen. Diese stimmungsvolle Aufnahme ist ein
gutes Beispiel zum Foto-Thema ,Eisenbahn

und Landschaft”.
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